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Farste Afsnit. 

Skibsfartens historiske UdvikliEg og niYArende 4)mfluig. 

§ I. Indledende Benasrkninger. 

Fra de tidligste Tider hayeYandkoininuiiikatioiieriie 
spillet en meget fremtreedende Bolle i de akonomiske og sociale 
Forhold. Den tsetteste Bebyggelse, de folkerigeste og mest vel- 
havende Steeder, og i det hele det mest intensive akonomiske 
og sociale Liv har til alle Tider fortrinsvis vseret samlet ved 
eller i l^ssrheden af Flodbredder og Sakyster. For Oldtidens 
som for Middelalderens og Nutidens Knltorfolk bar Yandkom- 
mnnikationen veeret en af de vigtigste Laftesteenger for Udyik- 
lingen af deres akonomiske Kraft, og om end i vor Tidsalder 
Jembaneme mere og mere synes bestemte til at indtage den 
farste Plads, yil dog et Blik paa Yerdenskartet vsere tilstraek- 
keligt til at overbeyise om, at Safiurten, saalsBnge Yerden staar, 
yil bseyde sin Bang som et uerstatteligt Forbindelsesled mellem 
de yed Hayet adskilte Yerdensdele og Lande. 

Det norske Folk er fremfor noget andet en saferende Na- 
tion. Derfor er Studiet af Skibsfartens akonomiske Forholde 
af en seeregen Betydning for yort Land. Men paa Grand af 
den Rolle, som Sldbsfarten spiller i den almindelige Yerdens- 
busholdning, og den Yexelyirkning, der finder Sted mellem den 
og de ayrige Ghrene af det menneskelige Arbeide, frembyder 
dette Stadium ogsaa bortseet fra yort Lands eiendommelige 
Forhold en fiersidig statsakonomisk Interesse. 

Jeg skal i det falgende sage at giye nogle Bidrag til Be- 
lysningen af naeynte Gjenstand med sserligt Hensyn til den 
norske Skibsfart. 

§ 2. Skibsfartens historiske Udvikltna. 

Den &rste Oprindelse til Yandtransporten er efter al Sand- 
synlighed at sage i Benyttelsen af flydende TrsBstammer og 

KjKT. Skibsfarten. 1 
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deraf dannede Flaader. De ferste Baade gjordes rimeligvis af 
«tore TrsBistammer der udlmledes ved lid; demsBst laerte man 
at forfeerdige Baade ved HjsBlp af ndspilede Skind^). iBgyp- 
teme anvendte paa Nilen forholdsyis store Tianfiportbaade, der 
kunde terre en Ladning af indtil 250 Tons YflBgt^; de seldste 
af disse, der antages at skrive sig fira Midten af det 3die Aar- 
tusinde &r Ohr., skal kave liavt adskillig Lighed med de nu- 
vaerende paa Elben og Oder benyttede Fragtbaade (<S[fthne»). 
Her finder man ogsaa det farste Spot af Sell. Den »gyptiske 
SkibsfiEui bested dog vistnok saagodtsom ndelnkkende af Flod- 
fait paa Nilen. Den egentlige Seskibsfiirt begyndte fmt med 
Phanizieme, der sknlle have drevet Se&rt ved den persiske 
Bugt, forinden de tog Bolig i det Land, bvor de siden udvik- 
lede sig til Oldtidens fmte safarende Nation. Fra nu af blev 
Sia&rten ikke linger indskrsBnket til de n»rmeste Kyster, men 
udvidede sig til i^eme Lande som Spanien, England og" maaske 
endnu yidere. Phaniziemes Fremtradden betegner saaledes en 
betydningsfiild Epoke i Skibs&rtens saavelsom i Handelens Hi- 
storie, og deres store Stsoder, navnlig Tyros og Sidon, bsBvede 
sig til Yerdensmarkeder, byis Handel sysselsatte forskjellige 
Nationers Farteier og om£Bittede Produkter fira n»6ten aUe 
Lande i den da bekjendte Yerden. Earthagenienseme, GhrsB* 
kerne og Bomeme have derimod ikke firemmet Skibsfartens 
tekniske Udvikling i nogen vsBsentlig Gbad; navnlig have B.0- 
meme i denne Henseend^ neppe udrettet synderligt, uagtet 
deres Yerdensherredenmie i andre Henseender maatte frembyde 
gunstige Betingelser for (Jdviklis^n af Sehandelen mellem de 
under en Styrelse forenede Lande. 

Som de vigtigste Eiendommeligheder, der adskiUe Oldtidens 
Skibs&rt fra den senere Tids, maa navnlig firemliflBves, at de 
gamle Folk, skjent bekjendte med Seilets Brag, dog ofte dreve 
Farteieme frem ved Hjselp af Aarer, idet ikke alene Krigs- 
skibe, men ogsaa Handelsfaxteier delvis bleve roede. Hvorvidt 
de forstode at krydse mod Yinden, ter vaere tvivlsomt; men i 
ethvert Fald kunde der ikke blive megen Anvendelse derfor, 
da de saagodtsom altid seilede langs Eysteme. De ankrede i 
Begelen, naar Market faldt paa. Paa Grand af farstnaavnte 
OmstsBndighed maatte Skibene bruge et forholdsvis tahigt Mand- 



^) Af disse Baade bar man fkmdet talrige assyriske Afbildninger. 
(Lindsay: Histoiy of Merchant Shipping L zziv*) *) R. Werner* Atlas 
des Seewesens* 
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skab, hvilket igjen i Forbindelse med den langfiomme Seilads 
fiamt FartBiemes Ufuldkoinmeiibed, maatte gjare.Transporten 
meget kostbor. 

Medens Skibsfaxten efter det vesiaromenske Biges Under- 
gang under den ved Folkeyandrmgen foraarsagede FoistyrreLse 
af Piodnktionsforholdene og sasrlig af Handelssamkvemmet mere 
og mere forMdt, begyndte de nordiske Sefolk at drive en nCi- 
etrakt Se&rt, der vistnok for en vsesentlig Del var forenet med 
Sareveri, men som alligevel har sin Betydning for Skibsfarten 
red den Semandsdygtighed, som derved ndvikledes. I de syd* 
Uge Farvande hsBvede eftierbaanden de italienske Bepubliker, 
navnlig Yenedig og Q-enua, sin Skibsfort til en betydelig Heide. 
Fra Begyndeisen af det 14de Aarhnndrede b^yndte Brugen af 
Eompasset at bliye alTnindelig. Dette vigtige Instrument, 
bvis Opfindelse far er bleven tilskrevet Flario Gioja fira Amalfi 
i Ajaret 1307, men som i nordlige Fanrande har vaeret i Brug 
allerede omkring Aar 1100^), betegner en ny Epoke i Skibs- 
fiirtens XTdvikling, idet denne fra nu af mere og mere gik over 
£ra Kystfart til Seftaxt over de store Have. Fra Slutningen 
af det 15de Aarbundrede fik Skibsfarten og Sahandelen en hel 
ny Karakter ved Opdagelsen af Seveien til Amerika (12 Ok* 
tober 1492) og til Indien (26 Aug. 1498)*). Fra den Tid af 
daterer sig Oceanfarten og de mange Forbedringer i Skibsbyg- 
nings- og IN'ayigationskunsten, som den saa betydelige Udvidelse 
af Feltet for Skibs&rten gay Stadet til. Fortugiseme, HoUsBn- 
d^e og EnglsBndeme baye i saa Henseende ydet de starste 
Bidrag til Skibsfartens tekniske Udyikling. 

Som karakteristiak for Skibsfartsforholdene i den senere 
Del af Middelalderen og tildels ogsaa et Stykke ud i den nyere 
Tid kan mserkes, at Ladningseieren i Begelen falgte med Far- 
tfliet, saa at Ladningen yar under bans Yaretffigt. Offce fulgte 
«aaledes flere Ejabmsand med Skibet, og Skibs&reren raadfarte 



^) Cfir. Lindsay I, 233, saint Mac Cnllochs Dictionaiy of Commerce 
and Nayigation* *) Allerede flere Aarhnndreder tidligere var yistnok 
Amerikas Fastland bleven opdaget af NordmsBnd, der seilede ud fira Is- 
land, ligesom det ogsaa antages, at Pheniziere omtrent 600 Aar f. Chr» 
liave seilet mndt Afrikas Sydspidse fira det rede Hav til Middelhavet. 
Men ingen af disse Opdagelser blev af nogen Frogt for Yerdenshandelen, 
nden forsaavidt Beretningeme derom vistnok tar have bidraget til at stette 
de paa Colombos's og Yasco di Gamas Tider gjsBngse, skjemt af mange 
forkastede, Traditioner cm, at der ezisterede en Save! til Indien og det 
dengang for Indien antagne Amerika. 

1* 



sig med dem om Fartoiets Seiladfl, f. Ex. naar der rar Spaigs- 
maal om der skulde minskes Sell paa Ghrund af uganatigt 
Yeir eller om at forandre Eais fer at undgaa Senrereii o, 8» 
T.^). En and^i Eiendommelighed beetod deri, at de Fartaier, 
der rare bestemte til samme Sted, navnlig naar dette var ^emt, 
samlede sig til bestemte Tider, f. Eol en eller to Gkmge om. 
Aaret, saa at da hele Flaader kunde drage ud paa en Ghug. 
Ligeledes, naar Hjemreisen sknlde finde Sted, ventede gjeme 
Farteieme paa hinanden for saameget som muligt at holde 
sammen. Dette Tr»k, der foravrigt ogsaa forekommer meget 
almindeligt ved Oldtidens Skibsfieurt, bar vistnok for en vaesenflig 
Del sin Qrond i Se&rtens Utryghed, men staar maaske ogsaa 
i Forbindelse dermed, at HandelsomssBtningen i seldre Tider i 
langt heiere Ghrad end nu fandt Sted til visse regelmsBSsigt til- 
bagevendende Tider, navnlig yed Messer og Markeder. 

Fra Begyndelsen af det 16de til Slutningen af det 18de 
Aarhundrede gik Skibs&rten stadig firemad, Handelsforbindelsen 
mellem de enropseiske Lande saavelsom meUem disse og de 
^eme Yerdensdele udvikledes mere og mere, Qg flere og flere 
sefarende Nationer, deriblandt ogsaa de nordiske, begyndte at 
tage en mere aktiv Del i SkibsfiEurten. Dennes Me ITdyikling 
bemmedes imidlertid ved de prohibitive Bestemmelser, der i de 
fleste Lande, eflber Exemplet af den engelske Navigationsakt af 
1660, vedtoges for at begunstige den nationale Skibsfart i Mod- 
SflBtning til den £remmede. Yed de Tider var HoUsBndeme 
Yerdens ferste se&rende Nation og aUe andre langt overlegne, 
men efterbaanden vandt Englsendeme mere og mere ind paa 
dem og overfleiede dem tilsidst aldeles. 

De ferste Spor til Dampens Anvendelse til Fremdrift af 
Farteier kan fares tilbage ligetil omkring Aaret 1700*), da 
Tyskeren Papin reiste med en liden Baad med Skovlhjnl paa 
Floden Fnlda fira Eassel til Mtinden, omtrent 2 norske Mil. 
I Lebet af bele det 18de Aarhundrede arbeidede flere, navnlig 
FranskmsBnd og Engleendere, paa at gjere Opfindelsen prak- 
tisk, men dette kan fsrst siges at veere lykkedes Amerikaneren 
Robert Fulton, som i Aaret 1807 foretog sin farste Prevetur 
paa Hudsonfloden ved Newyork. Denne Opfindelse, der efter- 
haanden bar firembragt en hel OmvsBltning i Skibs&rten, ud- 
bredte sig nu mere og mere, navnlig efterat Newyorkerdamp- 



^) Lindsay 1, 602. ') Lindsay angiver 1697 eller 1705; 1 Opfindel- 
semes Bog anfiares Forsaget at have fondet Sted 1707« 
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skibet Sayannah i Aaret 1819 praktisk havde bevist Mulig- 
heden af at konime over Oeeanet ved Dampens Hjeelp. Sam- 
tidig gjordes ogsaa mange Forbedrioger i Henseende til Seil- 
skibenes Konstroktion, navnlig af Amerikaneme, der farst 
byggede de store hurtigseilende Skibe, der ere bekjendte under 
Navnet Elippere, og ved forbedret Indretning af Big samt ved 
Anvendelsen af starre Skibe bar gjort det mnligt at udfsre 
S0transporten med et forholdsvis betydeligt mindre Mandskab 
end tid%ere. Som vigtige Momenter i den senere Tids Skibs- 
fartshistorie skal i nservasrende knrsoriske Oversigt endnu nsav- 
nes: OphsBveLsen af den engelske Navigationsakt^) samt af 
mange andre Indskraenkninger og Byrder, der i forskjellige 
Lande bvilede paa firemmede Nationers Skibsfart; Oprettelsen 
og den tiltagende Udvidelse af de regelmaessige Dampskibslinier; 
Amerikaneren Maurys Undersagelser angaa^nde de fordelagtigste 
Seilingsrater, og i det bele Meteorologiens Fremskridt og An- 
vendelse i Skibsfartens Tjeneste; Forbedringer af FyrvsBsen og 
HavnevsBsen, AnlsBg af-Dokker, samt Aabningen af Suezkanalen. 
Det mest firemtreadende Trsek i vor Tids Skibsfart er den sti- 
gende Konkurrence mellem Seil- og Dampskibe, af bvilke de 
sidste i mange Bputer saagodtsom ganske have fortrsBngt Seil- 
skibene, medens dog disse i andre Bouter hsBvde sin Plads og 
i det hele ikke kunne siges at vaere i synderlig Tilbagegang, om 
de end paa Ghrund af Dampskibsfartens overordentlige Opsving 
relativt ere gaaede meget tilbage. I Henseende til Dampskibs* 
fartens IJdvikling kan i senere Tid intet Folk sammenlignes med 
det engelske, bvad enten man tager Hensyn til Skibsfartens 
kvantitative Sterrelse eller til de Opfindelser og Forbedringer, 
der paa dette Omraade ere blevne ivsBrksatte. Sserskilt gjsdder 
dette de oceangaaende Dampskibe, medens Amerikaneme bsBvde 
den farste Bang i Henseende til Dampskibsfarten paa Kanaler 
og Indsaer. Hvad Seilskibsfarten angaar, er naest efl;er den 
engelske og amerikanske den norske af sterst Betydning, der- 
efter deu italienske, tyske og firanske ; den fordums saa betyde- 
lige (^ endnu til den seneste Tid anseelige boUandske Skibsfart 
bar derimod i IsBugere Tid gaaet stadig tilbage. 

§ 3. Skibsfartens forskjellige UdvtkKngsstadier. Starrs Skibsrederier. 

De fieste af de Udviklingsstadier, som Skibsfarten fira de 
aeldste Tider og indtil vore Dage bar gjennemgaaet, fira den 

^) Fra 1 Jannar 1850. 
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simple Flaade og Kano til dot komplioeiede og paa den melca- 
nifike Kunsts Heide staaende, kostbare Ooeandampskib, gjenfinde 
vi i Niitiden, naar man betragter SkibB&itenB og Yandtrana- 
portens forskjellige Fonner i de fbislgellige Egne af Joiden og 
under de forslgellige ekonomiske Forhold. Der er endnu bar- 
bariske Folkestammer, hris Kanoer kun ere lidet fdldkomn^^ 
end de Carste Baade, der brogtes i den i^eme Oldtid. De ki- 
nesiake Djunker, der for Tiden bmges i Kystfieot og Mod&rt, 
sknlle ved sin Konstruktion og Form i hai Gbad minde om 
mange af de egyptiske Farteier, der i Oldtiden vare sysselfiatte 
paa Nilen^), medens andre af de gamle sgyptiske Farteier, som 
allerede ovenfor nsevnt, minde om de nuyaerende Elb- og Oder- 
baade. Men ogsaa i selvsamme Land er Vandtransportens for- 
s^ellige UdviklingBstadier samtidigen reproBsenterede, idet de 
oprindelige Fonner ikke ere blevne ganske fortreengte af de 
nyere, men alene blevne henviste til mere b^irsdndsede Qm- 
raader, bvor Transportens Billighed eller andre Forhold komme 
i Betragtning. Fladning, Flaadetransport og Baadtransport 
spille saaledes ogsaa i Nutiden en meget irigtig BoUe i de meet 
fremskredne Lande, hvor Yandkommnnikationens foldkomneste 
Transportmiddel, Dampskibet, i stor XTdstrdoung anvendes. 

I Forbindelse med Transportmidlets forskjellige Art staar 
en stor ForskjeUighed i Henseende til de Driftsformer, 
bvoronder Yandveitransporten fremtraader. 

Yed Baad&rten er det saaledes almindeligt, at Transporten 
nd&res af TranqK)rtredskabet8 Eier for eget Bebov, nemlig 
dels i Produktionseiemed, f. Ex. for at afhsende Yarer, dels i 
Forbrngseiemed, f. Ex. for at hente Yarer bjem, eller imdef 
Beiser o. s. v. Et mere udviklet Stadium af Arbeidsdeliog er 
reprffisenteret ved de Tilfaelde, at Baadeieren befordrer Personer 
eller Yarer for andre end sig selv, bvilket er Tilfaeldet med 
SundmsBud, Fragtemsend, Baadmsond o. s. v. Er Transporten 
af noget sterre Omfang, tages leiede Folk til Hjaelp, saasom 
ved mere befsBrdede Sundsteder eller i Sebayne, og i Forbin- 
delse bermed staar gjeme Foragelse. af Farteiemes Storrelse, 
iiet Fragtbaadene gaa over til Fragtskuder, JflBgter o. s. v., 
eller ogsaa af det Antal Baade, som tilharer en enkelt Eier, 
Et Trin videre, og Eiendomsforboldet eller Bederiforxetningen 
udsondrer sig fira Transportarbeidet, bvilket gjeme i en desto 
heiere G-rad er Tilfedldet, jo mere Kapital Fart^iet reprsBsenterer. 



') Lindsay I, 131. 



XJdfordres en stor Kapital, 'bliver Eiendomsretten derhos 
ofte udstjrkket i flere Parter eller Aktier. Dette er forarriiigt 
ikke at forstaa saaledes, at Forholdei ndvikler sig regelmsBSsigt 
og trinvis, saa at jo sterre Virksomheden er, desto starre De- 
ling; meget mere forekommer der ikke sjeldent Tilfi»lde, livor 
en enkelt Mand eier flere sterre Skibe, medens mindre Far- 
teier kunne y»re udstykkede i flere Smaaparter. Dei sidate 
er karakteristisk for det norske Skibsrederi, bvor et Fartei i 
Begelen bar flere Eiere, der ved Siden af sin Part i det en- 
kelte Fartei, dels knnne bave Part i andre Farteier, dels 
hente sit Hovederbverr fra andre NsBringsveie, fomemmelig 
Handelsyirksombed, men i de egentlige Skibsfartsdistrikter 
ikke sjeldent Haandveerksdrift, Jordbmg eller andre Yirksom- 
heder. Sterre Skibsrederi forekommer derimod bos os forbolds- 
vis sjeldent, naar Hensyn tages til Handelsflaadens betydelige 
Sterrelse; det starste drives vistnok af et Firma i Arendal, der 
efter Skatteligningen for 1875 skulde eie Skibe til en samlet 
VfiBrdi af 1,128,000 Kroner (= ca. 7,000 K^;istertons). 

I Tidskriftet <Hansa»*) nsevnes som det storste kontinen- 
tale Eederi Firmaet Watjen & Go. i Bremen, der i 1876 eiede 
en Flaade af 40 Seilskibe med en samlet Draegtigbed af 34,714 
Begisterstons, antagelig reprsBsenterende en Yserdi af mindst 
6 Millioner Kroner**). 

Saa betydelige Summer det end ber dreier sig om, stilles 
dog Seilskibsrederieme forsaavidt ganske i Skyggen af de 
store Dampskibsrederier- og aktieselskaber. Efter Lindsay og 
andre KUder meddeles nedenfor en Opgave over de starste af 
disse Bederier: 

Antal T>A«:«*^^.v«a Antal 

Eederiets Navn. I)«.p. ^^^^§1^^ B^^^ 

Cnnard Company (1875)^) . 49 90,372 66,329 14,577 
Inman Company (Januar 

1875) 16 43,955 29,398 6,760> 

Allan Line: Transatlantic 

Fleet (Januax 1875) . . 23 54,619 33,317 8,350 



*) 1876, 147. **) Regner man nemlig sanune Ysrdi pr. Beg. Ton, 
Bom for de ndenfor TneUstfRrten Bysselsatte norske Fartoier o: ca. 180 
Kr» pr. Eeg. T. fremkommer et camlet BeM af noget over dMiilioiier 
Eioner. 
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Antal i).»t^M4<... Autal 

Bederiet. Navn. Dgjp- ^SSt^^^. ^^^ 

Anchor Line (Januar 1875) 32 71,328 47,474 16,417 
Pacific Steam Oompany ( Ja- 

nnar 1875) 54 119,870 — 21,395 

Royal Kail Weetindia Steam 

Packet Company (Januar 

1875) 23 51,076 — 9,350 

Peninsular and OrientalSteam 

Navig. Oompany (Januar 

18/5) 63«) 123,270 — 22,555 

Messageries Maritimes (1871) — 137,335 — 20,885 

Do. (1875) — 175,000 — — 

Norddeutsche Lloyd i Bre- 
men 1873) ...... 15 42,568») — — 

Det Hamburg ' — Amerikan- 

ske Paketfart.Aktieselskab 

(1873) 14 34,723*) — — 

For at vise, i kvilken storartet Maalestok enkelte af disse 
Dampskibsforetagender drives, skal jeg exempelvis naevne, at 
Peninsular and Oriental Oompany i&lge Lindsay i 1874 
hayde en Kapital af 2,700,000 Lstr. og at den samlede Kapi- 
tal efter Direktionens Forslag skulde bringes op til 4,300,000 
Lstr. -• 78 Millioner Kroner, deraf 67 Mill, indbetalt; Aktie- 
eiemes Antal yar 2,000. Dets BruttoindteBgter var i 1874: 
2,187,000 Lstr.; dets Udgifter til Kul alene oyer 525,000 
Lstr. 170 Seilskibe sysselsaettes aarlig yed Forsyningen af 
dets Kulbeholdninger paa de forskjeUige Stationer. Dets 
Dampskibe underholde en regehnsdissig Kommunikationslinie, 
der udgaaende fra England, farst gaar til (S-ibraltar, derefter 
gjennem MiddeUiayet, med Sidelinier til Venedig og Brindisi, 
gjennem Suezkanalen til Bombay og Point de GktUe, bvorfra 
der udgaar forskjeUige Grene, en til Madras og Oalcutta, en 
anden til Melbourne, en tredie til Singapore, Honkong, for- 
skjeUige andre kinesiske Steder og ligetil Jokohama, byor 
denne Linies Dampere made de, der komme fira Amerika. 



^) BeBbjsfdger regelmsesng 6,000 Safolk. Lindsay IV 289. *) Fo^ 
uden 8 Kulflurtmer nden Damp. (4,417 E. Tons). ') Bogflnrt Vsidi 16V« 
Mm« Mark. «) Bog&rt Yaerdi 18 Millioner Mark. 
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Yed den indbyrdes Forbindelse, hyori disse Linier staa til hver- 
andre samt til firemmede Selskabers Linier, opstaar der en 
vidt foTgrenet stadig Komniuni^tionsforbindelse, der bar meget 
tilfsBlles med et Jembanesystem med dets Hoved- og Bilinier. 

Med alt dette kimne disse Dampskibsselskaber dog ikke 
paa langt naer maale sig med de starre Jembanekompagnier* 
Saaledes bavde «London and North Westem> Jembanekompag- 
niet i 1866 en indbetaltKapitalaf 53,016,000 Lstr. - (954 MiU. 
Kroner), medens 8 andre engelske og skotske Jembanekom- 
pagnier hayde en indbetalt Kapital af mellem 20 og 50 Mill. 
Lstr. (Mao OnUocbs Dictionary of Commerce). 

I Frankrig, hvor Jembaneme ere concederede til 6 store Kom- 
pagnier, repraesenterede det starste af disse, nemlig <Paris — 
Lyon — M6diterran6e», for de i 1863 concederede Linier 
(5,817 Eilom.) en Kapital i Obligationer og Aktier af 2,314 
Mill. fr. (1,666 Millioner Kroner). Af disse Linier var ved 
Udgangen af 1865 i Drift 3,198 Kilometer, hyilke saaledes 
sknlde svare til en Kapital af ca. 916 Mill. Kroner. (Efter 
lacquemin: De Texploitation des cbemins de fer). Senere er 
Conoessionen bleven udvidet til 6,243 Kilomenter. 

Som en MsBrkdighed red de store engelske Dampskibs- 
foretagender fortjener at fremhseyes, at flere af dem skylde 
enkelte MsBnds Ehiergi sin Oprindelse og endnu i sit 
nuysBrende storartede Omfang ere paa ganske faa Hssnder. 
Cunard Company bestaar saaledes blot af 3 Redere og Lmian 
Company's, Allan Line-s og White Star's Porretninger taelle 
ligeledes ganske faa Deltagere. Saayel disse som de store Ak- 
tieselskaber haye fra en forholdsyis mindre, men i og for sig dog 
anseelig Begyndelse, efterhaanden udyidet sig. Saaledes gik det 
oyenfor nseynte Peninsular .and Oriental Company's Skibe i 
Begyndelsen ikke Isengere end til Gibraltar. 

Det storste enkelte Skib er, som bekjendt, Dampskibe^ 
Great Eastern, hyis Bygning bley paabegyndt den Iste Mai 
1854 og som efter endel XTheld endelig kom paa Vandet i 
Thomson den 31te Januar 1858. Dets Drsegtighed er 22,500 
Tons Brutto og ca. 13,000 Tons Netto^ Det skal ysere et 
ndmeerket Stykke Arbeide i teknisk Henseende, men et stort 
akonomisk Misgreb. I Foraaret 1870 beregnedes Tabet for de 
forskjeUige Aktieselskaber, der efter hinanden oyertoge dette 
^enfant terrible*, til 1,000,000 Lstr.^). Foruden enkelte Rei- 



*) Lindsay IV 640. 
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ser mellexa England og Amerika med Tropper og Paasageiier 
bar dot indtil 1874 YaBsentlig alene vadret benyitet til NedlflDgr 
ning af endel sterre Telegrafkabeler, deriblandt den fiamte 
meUein Irland og Amexika Sommeren 1865, men selv denno 
SysselssBttelse har ikke ysBiet lannende. 

Orerhovedet beror den bensigtsmsssaige Form for Slabs* 
farten og ssBrlig den sterre eller mindre Maalestok, bvori deu 
henr drives eller faktisk bliver drevet, paa mange forskjellige 
Omfiteandigheder, af bvilke de vigtigste torde vaere Transport- 
massemes Sterrelse og mere eller mindre r^gelmeBSsige Tilgangt 
samt Farvandenes Beskaffenbed, men byonred ogsaa det enkdte 
Samfiinds ekonomiske og sociale Forbold samt de enkelte Per- 
soners Individualitet konmier i veBsentlig Betragtning. Det 
gjaolder nemlig ber, som paa de fleste ekonomiske Felter, at 
storartede Forretninger, som under m^get udviklede Forbolde 
og i kapitalstcerke Lande viser sig bmnende, kunne vise meget 
nbeldige Besultater under andre Forbolde og i andre Lande^ 
bvor den sseregne Er£Eiring og Dygtigbed, der skal til for at 
styre de storartede Foretagender, i mindre Orad er tilstede. 
Ogsaa indenfor det samme Land gjentager det sig ofte, at den 
Driftsform, der er lennende for nogle, ikke ere det for andre. 
Det erderfor beldigt, at store og smaa Forretninger bestaa ved 
Siden af binanden, idet de forskjellige Personers eiendonmielige 
AnlsBg Og Begavelse derved mere kunne konune til sin Bet. 
Yi skulle forevrigt senere ben nsBrmere undersage Betingel- 
seme for de sterro og de mindre Skibes relative Fordelag- 
tigbed. 



§ 4. Skibsfartens Onfang. — De derved syseelsatte Persoier. — 
Handelsflaademee Storrelse. — Traneporhiaesenie. 

Til Oplysning om Beskaffenbeden af det Arbeide, som 
Vandtransporten direkte og indirekte sysselsaetter, samt dette Ait 
beides fors^ellige Former og Foigreninger bidssBttes nedenfor 
en Fortegnelse^) over de bidberende i Norge forekommende 
Livsstillinger, bvorved forevrigt bemaerkes, at Qrsondsen mel- 
lem de forskjellige Kategorier ikke altid er skarp. 



^) Vffisentlig bygget paa en i Aniedning af Folketaelliii^n i 1875 i 
det Btatistiske CentMlboreaa adarbeidet Opgaye, 
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I. Livsstillinger, hvor Arbeidet direkte gaar ud paa 
Tiaiuiport tilYands eller staar i mniddelbar Forbindelse 
dermed. 

a. SelvstsBndige Neeringsdrivende: 

Skibsredere, Dampskibsredere (do. Sdakaber), 
JsBgteeieie, FragtemsBiid, SandmsBnd, Fedtgemasmi, 
BaadmsBnd, Baadferere, Kjendtmamd, — Dampskibs- 
restauratarer (forsaavidt Forretningen drives for egea 
Regning). 

b. Private Betjente: 

Skibsferere eller Skippere, DampskibBfarere, Jsegte- 
ferere eller Jesgteskippere, Styrmeend, Dampskibs- 
maskinister — Kontorbetjente hos Skibsredere — 
Fladningsdirektar, do.-inspekter, do.-formand. 

c. EmbedsmsBiid^): 

Overlodse. 

d. Bestillingsmaend^): 

LodsoldermaBnd, Lodse. 

e. Arbeidere: 

Matroser, (Sameend), Baadsmaand, JungmsBiid, 
Skibstammermffind (o: forsaavidt de fare tilsas), 
Fyrbadere (ligesaa), Skibskokke, Dampskibstjenere- 
og -opvartersker, BLahytsgutter, — Lodsgutter, — 
Tanunerfladere, («Ops»ttere» og «NedsaBttere»), 
FleftmaBnd, Laendsearbeidere. 

II. Livsstillinger, hvor Arbeidet gaar ud paa at 
istandbringe eller vedligeholde Transportmidlet 
eller Transportveien. 

a. Selvsteendige NoBringsdrivende. 

Skibsbyggere, (Skibsbygmestere, Vearftseiere), 
Baadbygg^re, Seilmagere, tildels Bebslagere. 

b* Private Betjente: 

Kontorbetjente og Formsend hos ovennsavnte. 

c. EmbedsmsBnd: * 

Kanalinspekter, Fyrdirektar, Havnedirektar, 



^> De semiiitiere vedkomme ob Ikke her. 
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d. BestillingsmoBiid: 

KanaliTiHpektgT, Fyrfonralter, Fyirogter, Fyrassi- 
stehter, Haynefoged, Hayneingenier, Ihyneassistent, 
Havnebetjent, Mudderinspekfaar. 

e. Arbeidere: 

Kanalarbeidere, Fyrdrenge, Haynearbeidere, Seil'* 
magerarbeidere, Skibsriggeie^ Skibstammennffind v ed 
YeBrfter, Arbeidere ved SkibBkraner, Skibssmede. 

m. Livsstillinger, der ievrigt staa i Forbindelse med 

Yandtransport. 

a) Skibsassuranderer, (Seassuranceforeniiiger og do, 
-selskaber) SkibsmsBglere, Skibshandlere, Dampskibs- 
expediterer, Dykkerentreprenerer (Dykkerkompag^ 
nier). landre Lande: Boardingsmastere, Hyrebaser. 

b) Forretningsbestyrere, Kontorbetjente og Formsend 
hos ovennaBYiite. 

c) Consider, Indrulleringschefer ^) 

d) Indrulleringsbetjente, Nayigationskarere. 

e) Brjrggearbeidere, Bryggesjouere, Stuvere (i andre 
Lande: Dokarbeidere). 

Yed at gjennemgaa ovenstaaende Fortegnelse, der forevrigt 
ikke er udtammende, vil man faa nogen Torestilling om her- 
ombandlede Transportvirksombeds Omfang og de mange Slags 
Interesser, der knytte sig til samme. 

Enbver, der bar seet den Yirksomhed ogB.0relse, dergaar 
for sig i en nogenlnnde betydelig Sestad, hvor Skibe af alle 
Slags og af forskjellige Nationer komme og gaa, og hyor der 
paa Bryggeme er fiildt af Arbeidere beskjaeftigede med at losse 
og lade, maa ogsaa haye modtaget et leyende Indtryk af, at 
man ber staar ligeoyerfor en stor og betydningsfald Yirksomhed 

Dette fremgaar ogsaa noksom af de statistiske Opgayer 
oyer Handelsflaademes Sterrelse og de yed Skibsfarten beskjaBf- 
tigede Safolk, der for Europas og Amerikas Yedkommende 
oyerstiger 1 Million, fordelte paa mere end 100,000 Handels^ 
farteier med en samlet Lasteeyne af henyed 20 Millioner Begi- 
fitertons*) • 



*) Disse yedkomme os her, forsaayidt IndmlleriiigBkontoreine tillige 
ere Forhyiingskontorer. ^ Faa 1 Begisterton, der er et Knbikmaal, kan 
i Almindelighed lastes V/i Tons tange Yarer. 
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Nogen foldstsBiidig og paalidelig Opgave over de forskjellige 
Londes Handelsflaade og deres Bemanding kan for Tiden ikke 
skaffed tilyeie. De af det belgiske Bureau Veritas heiover 
offentliggjorte og ofltere til intematioiiale Sammenligninger 
benyttede Opgaver ere nemlig, hvad Antallet af Farteier an- 
gaar, ufoldsteondige, idet de overhovedet alene omfeitte deiden 
intemationale Skibsfart samt i den sterre Kystfieurt beskj®ftigede 
Fartoier, uden at det kau erfares, at nogen bestemt Ghreendse 
er draget mellem de medtagne og de ikke medtagne Farteier. 
Hvad derimod de sammesteds meddelte Oplysninger om Far- 
teiemes LsBstedraBgtiglied angaar, da er der bl. a. den Mangel 
ved dem, at den opgiyne Tonnage ikke for alle Lande er 
bleven reduceret til den sanune Tonnage-Enbed.^) I det hole 
bar jeg yed at sammenbolde disse Opgaver med de o£&cielle 
Tabeller bragt i Erfaring, at Tonnagen gjennemgaaende er 
noget for bait an&rt i Forbold til det medtagne Antal Farteier. 
Men ogsaa de ofKcielle Opgaver kunne vanskelig benyttes, da 
Grsendsen for de til flandelsflaademe medr^;nede Farteier i 
de forskjellige Lande snart er bleven sat lavere og snart beiere^ 
En paalidelig Sammenstillen af Antallet kan derfor alene gjeres 
efter en Specialundersegelse, som jeg ikke for naerveerende bar 
Anledning til at gjare. ') De officielle Opgaver antages imid- 
lertid, bvad Lsestedrsegtigbeden angaar, at vaere nogenlunde 
brugbare, da Indflydelsen af de uensartede Begler ber bliver 
mindre. Angivet i Begistertons efter den engelske Maaling, 
men med Anvendelse af den tyske Begel i Henseende til Be- 
regningen af DampfarteiemesNettodreegtigbed^) repraBsenterede 
de forskjellige Landes Handelsflaader ved IJdgangen af 1873 
den nedenfor anfarte Laste- og Transportevne. 



^) Gfr. Statistiqne Internationale: Navigation Maritime. I. lange- 
avge des Naires. *) Samme Bemserkning gjsBlder Opgaven over Handels- 
flaadenes Bemanding, idet denne Sterrelse bliver meget forskjellig, 
eftersom et sterre eller mindre Antal Smaafartaier eller Fiskerfarteier 
medregnes. 
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Lande. 



Antal 
Sokddbe. 



StorbriteBMH og JAmA . . . 21.021 
Britifike Besiddelser .... 11.209 

Danxnark 2.723 

Noige. 7.248 

Sverige') 3.335 

Fi]daiid^>(Fart.OT«rlOLwter) 1.689 

Rndftnd^ 3.0B9 

Tyskland (Fart over 20 Tons) 4.242 

Honand 1J31 

Belgien ........ 41 

Prankrige*) 5.487 

Portugal*) ? 

Spanien^ ? 

Italien 8.079 

Osterrige 1.765 

<Jhr»kenland^ 6.123 

Tyrkiet og iEgypten*) ... ? 

De forenede Stater:^) 

a) S«faacnd6 Skibe ...-.-.. 15.635 

b) Ind80- og Flodekibe 1.591 

17.226 

Centralamerika ^ — 

Sydamerika^ ...... — 

Tflsammen — 



Antal 



3.852 

743 

123 

199 

565 

97 

156 

253 

73 

28 

516 

? 

? 

133 

95 

12 

? 



2.2M 
I.7M 

3.958 



ffldboM 



246.531 
84.318 

56.147 
21.634 
10.603 

41.396 



34.501 



11.284 
25.178 



') Se heioin de senere hen i denne Afhandling meddelte Oplysninger. 
*) Indse- og X^ijfurtoier ere medregnede. *) Ofgteyea gjnlder Udg. 
af 1872. *) Udg. af 1869. ■) Til den fhmske Handelsflaade legnes i de 
ottdelle Opgaver desnden 9.666 Fiskerfiiiteler, drogtig 182.000 Tons og 
med en Bemanding af 64.040 Mand. *) Bfter de af Ux. lenla i Jonmal 
of the Stat. Society for 1876 S. 81 meddelte Opgaver, idet dog den op- 
givne Tonnage er hleven lednceret i OyerenBatemmelBe med de om For. 
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Skibenes 
Lafiteeme i Tnskder af Tons. 


DampRldbenM 
Ramfpcrtenw 
lemet lig det 
4-aobbeIte af 
SeilHkilwnw.') 


lalt Tnaspott- 

evM i Toaiii- 

der af beieg- 

ned« B^;. 

Tons. 


SeilRkibe. 


Dampskibe. 


4.025 


1.917 


7.668 


11.698 


1.444 


128 


512 


1.956 


185 


31 


124 


309 


1.189 


42 


168 


1.357 


368 


74 


296 


664 


256 


7 


28 


284 


234 


52 


208 


442 


866 


168 


672 


1.538 


394 


47 


188 


582 


16 


25 


100 


116 


689 


235 


940 


1.629 


84 


12 


48 


182 


535 


121 


484 


1.019 


988 


58 


232 


1.220 


210 


53 


212 


422 


414 


7 


28 


442 


43 


f '' 


84 


127 


1.868 


527 


%.v» 


s.9ao 


SL5 


299 


1.1M 


1.511 


2.167 


826 


3.304 


5.471 


47 


4 


16 


63 


88 


39 


156 


239 


14237 


3.867 


15.468 


29.705 











holdet mellem de vedkommende Landes Skibsmaal giorte ErfEuringer. 
^ Udg. af 1871. ") Opgaven gjselder Udg. af Jnni 1874. Foraden de 
her opflBTte Skibe yar der 10.789 miggede Farteier drsegtige tilsammen 
1.078.000 Tons, hvorved det samlede Antal Farteier bliver 31.923 drseg- 
tige 4.595.900 amerikanske Tons = 4.066.000 Beg. Tons. En anden 
officiel Opgave angiver imidlertid Antallet til 82*486 og DraBgtigbeden til 
4.800.000 Tons. 
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Foruden de i foranstaaenda Tabd medtagae Farteier er 
paa de europflBiflke Floder og IndsMr et m^get betydeligt Anial 
Dampskibe og andie Farteier besl^cftvget med Penon og Vare- 
transport, ligesom der paa Flodeme og Kanaleme i Kina 
fonnelig skal vrimle af Djunker. 

Jeg hidsatter i denne Forbindebe endnu felgeiide Opgave 
over HandeLsflaademes YsBxt. 

1. De europadiske og amerikanske^) Handelsflaaders 

Starrelse i Tusinder af Tons. 

Dampaldbenes Samlet Trans- Dampskibes 

TianiiporteTiie pofteme i Transportr 

Decbr. Seilskibe ^S^^ legnet lig dot Tosinder af evne i Pro- 

Bkibe 4-dobbelte af ber^gnede center af 

SeUflkibene. Beg. Tons. den hele. 

1850*) 9.092 279 1.116 10.208 11% 

I860*) 13.022 779 3.116 16.138 19 Vo 

1868") 13.657 1.593 6.372 20.029 32 Vo 

1870") 13.340 1.883 7.532 20.872 367© 



1870») 13.500 2.050 8.200 21.700 38% 

1873») 13.048 3.175 12.700 25.748 49% 

2. Denbritiske, skandinaviske, tyske, franske og hol- 
landske Handelsflaades Starrelse. 

1873 9.291 2.642 10.568 19.859 53% 

1874 9.491 2.884 11.536 21.027 55% 

Yi se altsaa, at Satransporten i det samme Tidsrum, som 
er karakteristisk ved JembanetraxifipoTtens overoidentlige Ud- 
vikling, bar vseret i en stadig og staerk VsBxt; men at Seil- 
skibsfarten siden 1868 i det bele bar ysBret i Aftagende, saa 
at den nu omtrentlig indtager samme Standponkt som i 1860, 
medens den i 1850 — 1860 gik meget staerkt firemad. Denne 
Tilbagegang i Seilskibsfarten gjselder imidlertid ikke alle Natio- 



^) 0: med Fradrag af Amerikas Flod- og Indsefarteier. ') Efter de 
i mine cStatistiske Oplysninger vedkommende den norske Skibsfarts 0ko- 
nomi> (1871) meddelte Opgaver, ') Efter senere'Undersegelser, hvorved 
naynlig for Dampskibenes Vedkommende nye Bedoktionsfaktorer ere blevne 
benyttede, idet jeg ved de tidligere Opgaver bar gaaet ad fira den engelske, 
Ted de senere fra den tyske Eegisterton. Forsaavidt Opgaven for 1873 
ikke stemmer med de paa foranstaaende Side meddelte, hidrerer dette 
derfra, at der for Sammenligningens Skyld bar maattet benjrttes andie 
Opgayer, demavnlig for den amerikanske Handelsflaade riser et meget 
forsl^ielligt Resnltat. 
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Tiers Handelsflaader, idet naynlig den norske og den itaUenske 
Tiser en staerk TilvaBxt ogsaa i de senere Aar. 

Af det foregaaende firemgaar, at den samlede Transport- 
masse bar et overmaade betydeligt og derhos meget stserkt 
Yoxende Omfang. Den kan sammenlignes med et storartet 
System af sterre og mindre, i forskjell^ Retninger flydende 
Stremme, der have sine Kilder i de mangfoldige spredte Ar- 
leidssteder mndt om paa Jorden, hvorfra de samle sig farst i 
mindre, saa i sterre Floder og Hoyedstremme. Fra de for- 
skjellige Handelscentrer og naynlig fira de store Yerdensmarkeder 
£yde de atter ud ferst i sterre, demaest i mindre Grrene, indtil 
de tilsidst gjennem Detailhandelens smaa Kanaler naa hen til 
4e mange Hjem, Arbeidsfelter og andre Steder, hyor Produk- 
teme forbruges. Ved Siden heraf tage andre, mindre Trans- 
portstremme et mere direkte Leb fra Produktionsstedeme til 
Forbrugsstedeme. 

Disse forskjeUige sterre og mindre Stramme kunne 
snart syulme op, snart syuide ind, alt efter Konjunkturemes 
Gang; i enkelte Aar kan det haende, at der oyer det hele 
indtrseder, hyad man kalder en almindelig Stagnation i Om- 
4S8etningeme, hyilket yil sige, at alle eller de fleste Stremme 
flyde mere langsomt eUer med et ringere Indhold. Men Erfa* 
Ting yiser, at Hoyedstremmene og den samlede Beysegelse i 
i det hele stedse bliyer m»gtigere og msegtigere, eftersom Tiden 
skrider frem. 

Den afyexlende Stigen og Falden i OmssBtningeme er af 
Btor Betydning for Transportyirksomheden og ikke mindst for 
Skibsfarten, der mere end de eyrige Transportarter, ja maaske 
mere end nogen anden Virksomhed, er underkastet den frie 
Konknrrences Loye, idet Tilbud og Efterspergsel her haye et 
ueesten uhindret Leb paa alle Faryande. 



Kj»r. Skibsfartcn ^ 



Andet Afsnit. 

Om Transport i Almindeligbed med saerligt Hensyn til 

Skibsfarten. 

TetBte Eapitel: Aarsageme til Transportvirksomlieden. 

% 

§ 5. Aarsaoerne til Persontransport. 

De Aarsager, der firemkalde Persontransport, ere af 
en mangfoldig og broget Beskaffenbed. Mange Beiser foretages 
1 Arbeidsaiemed enten til Steder, bvor man bar Arbeide eller 
Forretninger at ud£are, eller bvor man reiser ben for at sage 
Arbeide, saaledes i vort Land f. Ex. til Vei- og Jembane- 
anlseg samt til de starre Fiskerier, der til sine Tider firemkalde 
en ganske livlig Passagertrafik for Dampskibene. BeslaBgtede 
bermed ere de B.eiser, der foretages i den Hensigt at boseette 
sig paa fremmede Steder, Udflytninger og Udvandringer, af 
byilke navnlig de sidste sysselssette mange Skibe. Fremdeles 
er der et ikke ringe Antal Handelsreisende og andre Forret- 
ningsdrivende, der reise for at afissette Prodnkter eller gjare 
Indkjab, samt en Del, der reiser for at uddanne sig i et eller 
andet Fag. En stor Maengde af de Beisende, saavel paa Jem- 
baner som' paa Dampskibe, reise for at rekreere sig eller for 
at bes0ge Slaegt og Yenner. B.eiser i religiase og kirkelige 
0iemed spille ogsaa en vis Bolle; i eeldre Tider vare de af 
stor Betydning og ofte forbundne med Handelseiemed; men 
ogsaa i nyere Tid er den derved foranledigede Transportvirk- 
sombed ikke saa ringe, idet f. Ex. et betydeligt Antal Farteier, 
deriblandt ogsaa norske, i yisse Maaneder af Aaret sysselsaettes 
ved Pillegrimsfarten til Mekka. Endelig kan ogsaa maerkes, at 
Troppetransporter i Krigstider midlertidig kan Isegge Beslag 
paa et stort Antal Transportmidler, og derved eve en betydelig 
Indvirkning paa Fragteme, bvilket b. a. var Tilfaeldet under 
den orientalske Krig i Aarene 1853 — 54. 
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§ 6. Aarsaoerne til Varotnuit|iorL 

De forskjellige Aarsager til Yaretransporten kunxie 
fordetmeste alle henfiares under den Hovedaarsag, at Vareme 
skulle forbruges eller benyttes paa andre Steder end der, hvor 
de forefindes eller ere blevne producerede. Dette hidrerer igjen 
dels fira naturlige, dels fira historisk tilblevne akonomiske For- 
hold. I ferstneeynte Henseende kommer det navnlig i Betragt- 
ning, at mange Forbrugsgjenstande dels alene forekomme paa 
enkelte Steder, dels forekomme rigeligere eller knnne firem- 
bringes med mindre Meie paa nogle Steder end paa andre. I 
hint Til&elde er Transport en Nadvendighed, dersom man ikke 
yil opgive Brugen af Tingen, i dette medfarer den en Arbeids- 
besparelse, forsaavidt ikke solve Transportarbeidets Sierrelse 
opveier Eordelen ved den rigeligere Forekomst. Som Exempler 
paa begge disse Tilfaslde kan nsBvnes a) forskjellige Slags Metal- 
ler, Mineralier, Treevarer, Vildt, Fisk, tropiske Produkter, Vin, 
b) Kreaturer, Kom, Industriprodukter ; men nsBsten aitid gj»lder 
det, at de samme Prodnkter, hyis Transport overhovedet alene 
er af relatiy Betydning for deres Tilyeiebringelse, for enkelte 
Egne er en absolut Betingelse derfor; saaledes Komtransport 
til de mange Steder, hyor ingen Komayl kan foregaa. Den 
Indflydelse, som Naturforholdene udaye i B.etning af at £rem- 
kalde Yaretransport, er i hei Grrad bleyen forstaerket yed den 
i alle ekonomiske Forhold dybt indgribende Arbeidsdeling, 
hyoryed flere og flere Produktionsgrene ere bleyne ndsondrede 
og fordelte mellem de forskjellige Indiyider og Folkeslag, af 
byilke de enkelte haye oyertaget et seerskilt Arbeide eller 
yisse sserskilte Arbeider som sin mere eller mindre oyenreiende 
Beskjasftigelse. 

Den relative Overflod og Mangel paa de forskjellige Slags 
Prodnkter, der saaledes er en Falge dels af Naturforholdene, 
dels af Arbeidsdelingen, giver farst Anledning til Tnskhandel, 
demaast til Kjeb og Salg, og faar ved den ahnindelige Handels* 
omssBtning sit Udtryk i relativt lave og haie Priser paa 
de forskjellige Steder. Prisforskjellen virker som en Kraft, 
der trsBkker Yareme fira de Steder, hvor de ere billige, tQ de 
Steder, hvor de ere dyre. Jo sterre Prisforskjellen er, desto 
staBrkere virker Kraften, desto sterre Hindringer kan den 
overvinde. 

Yed Siden af den Yaretransport, der har sin Grand i 
Handelsomssetningen, foregaar der enkelte andre Transporter, 
der vistnok ikke paa langt neer knnne sammenlignes med hin, 

2» 
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men som alligevel i og for sig ikke ere uden Betydning. Dette 
gjsBlder navnUg BefbrdriBg af Breve, af Beiseeffekter tilhareude 
Emigranter og andre Beisende, af Krigsammnnition, Proyiant 
og andre Krigsfomadenlieder, af Gjenstande bestemte til In- 
dnstriudstillinger o. s. v. 

Jeg bar ovenfor nsBvnt Hovedbetingelsen for, at et eller 
andet Produkt kan egne sig til Transport, neinlig at det paa 
et Sted er i relativ Overflod, medens det paa et andet Sted 
mangier absolut eller relativt. Er Prisforskjellen mellem to 
Steder sterre end Transportomkostningeme, vil, imder visse 
nsBrmere Betingelser, Kjeb og Salg komme istand, og man kan 
som almindelig Begel opstille, at et Produkt i desto haiere 
Ghrad egner sig til Transport, jo sterre Forskjel der existerer 
mellem Priseme paa de fors^ellige Steder. Der er oftere 
bleven laert, at en Yares Skikkethed for Transport beror paa 
dens specifiske Yaerdi, idet man bar sagt, at de i Forbold til 
YsBgt dyrere Yarer i Begelen taale en laangere Transport end 
de billigere Yarer, da Transportomkostningeme ved bine bliye 
saa meget mindre i Forbold til Yserdien. Men dette inde- 
bolder kan en balv Sandbed, og saavel den tbeoretiske som 
den erfaringsmsBSsige Betragtning ^) yiser, at bin Begel ikke 
bolder Stik, men at Transporten beror paa, bvorledes Trans- 
portomkostningeme stille sig til Prisforskjellen (ikke Prison). 

Der er imidlertid, som antydet, ogsaa andre Omstaan- 
digbeder, som ber komme i Betragtning, idet Omsaetningen bar 
andre Hindringer at overvinde end de egentlige Transport- 
omkostninger. 

Mange Yarer ere saaledes af den Beskaffenbed, at deres 
Brugsveerdi forringes ved selve Transporten, bvorfor de navn- 
lig ikke taale en laengere Transport. Dette er f. Ex. TilfiBBldet 
med Kjed, Fisk o. a. friske Levnetsmidler. Andre Yarer 
foranledige forboldsvis betydeUge Opbevaringsudgifter, naar de 
ikke snart kunne afsaettes; bertil kommer andre Handels- 
omkostninger (saasom Toldafgifter o. a.), der ikke virke lige 
paa de forskjellige Yarer, samt andre Forbold, som vi dog ikke 
ber kmme dvsele videre ved. 

§ 7. De for Safarten vigtigste Transportgjenstande. 

Spergsmaalet om, bvilke Produkter der ere af sterst Be- 
tydning for Transportvirksombeden, beror ikke alene paa deres 



^) Cfr. f. Ex. de store TransportgjenBtande Stenkul, TrsBvarer o. s. r 
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Skikkethed for Transport, men paa dette Moment i Forbindelse 
med andre Eaktorer, af hvilke de vaBsentUgste ere 1) det Om- 
fang, i hvilket de forskjellige Prodnkter ere Gjenstande for 
Forbrog og Omssatning, og 2) Sterrelsen af den Transport- 
modstand, som skal overvindes for at bringe Yareme fira Pro- 
dnktionsstedeme til Forbrugsstedeme. Sidstneevnte Faktor 
beror igjen paa forskjeUige Forhold, af hvilke de vigtigste ere 
Yeiens Leengde og Beskaffenked, Yarens Art samt det Arbeide, 
som dens Modtagelse og Aflevering adkrsBver. Det vil heraf 
sees, at de forskjellige Produkters Betydning for Transport- 
virksomheden ikke felder sammen med deres Betydning for 
Handelsomssetningen. For denne bar Stiarrrelsen af Transport- 
modstanden en negativ Betydning som en Hindring, der skal 
overvindes. Hertil kommer, at Maalestokken for Handels- 
omsaetningens Om&ng' er at S0ge i Gjenstandenes Yserdi, 
medens det ved Transportarbeidet kommer an paa deres Yeegt 
eller Yolum. 

De for Transportvirksomheden i det hole og scerlig for 
Satransporten vigtigste Transportgjenstande ere fomemmelig 
Traevarer, Stenkul og Korn. Disse ere i denne Hen- 
seende Artikler af ferste Bang, og en Stigen eller Falden i 
deres Forbrug eUer Omseetning udever derfor en sserdeles 
msBrkbar Indflydelse paa Fragtprisemes StilHng. Som Artikler 
af anden Bang kan nsevnes: Jern og Staal, Jembaneskinner, 
Bomuld, Hamp og Lin, Uld, Salt, Sukker, Ertser, 
Petroleum, Guano, Huder, Manufakturvarer, Kaffe og 
andre Kolonialvarer. 

Hvad saerskilt den norske Skibsfart angaar, meddeles efter 
den officielle Statistik farlgende Oplysninger om den i uden- 
rigsk Fart af norske Seilskibe og Dampskibe ved de forskjellige 
Transportgjenstande i 1874 indvundne Bruttofragt: 



22 



1 i • 


CO 


CO 


• 


CO 


CO 


• 


od 


& § CO 

s a 


CO 

1-H 


1-H 


0^ 


CO 


cf 


«» 


CO 



CO 



I I I 



CO 



8 




id 


^ 


^ 


d 


^ 


• 


CO 


• 

p. 


• 


• 

o> 


CO 


CO 




1-H 


91 


« 


o 


t>» 


o 


lO 


(N 


CO 


o 


CO 



_2 Q 

S 8 .r 



*" W .« * ^ \y > 



lO C5 rH <5 

^ SP ^ iS 



G^ 



•> 
^ 



I I I 



C: 



CO 






CO CO 



CSI 



GVI 



00 



00 
CO 



CO 



09 

CO 



oo 

CO 



Ol 

CO 



CO 
CO 



CO 

QO 



J 

g 

Eh 









a 
a 

m 

.9 



08 

o 



»^ M 



-a 



I 



S 



I 

ft. 

es 






I 



a" '3 

= a 






o 

EH 



a 



a 






I 



a 



o 
a 



o 



I 

I 

PU 

s 

EH 



i 
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Over Halvdelon af den norske Handelsflaades Brutto- 
indtsegter ved Skibsfart&n paalJdlandet Mder altsaa paa Trsd- 
lastfragter og henved V^ paa Kornfragter. Ved den 
indeniigske Skibs&rt spille Stykgodsfragter, Transport af 
Fiskevarer samt Passagertrafik en forholdsvis betydelig Bolle. 
Ved de avrige Handelsflaader er Forholdet noget forskjelligt ; 
doff er rimeliirviB den betydelige kanadiske Handelsflaade, samt 
de'svenskeTfinske ^iiier yasentiig beslg»f«get paa 
samme Maade som den norske. De italienske og grsBske Skibe 
ere for en betydelig Del sysselsatte i Komfarten. For de i 
regelmaBSsige Buter gaaende transatlantiske Dampskibe er 
Passager- og Emigrantfarten af stor Betydning, ligesom ogsaa 
Befordring af Breve danner en ikke ringe Indtsegtskilde. 



Andet Eapitel: Forholdet mellem de i Transport- 
virksomheden interesserede Farter. 

§ 8. Transportkjirbere og TransportsaBloere. 

Under mindre udviklede Forhold besorges Varetransporten 
af Transportgjenstandens Bier enten ved ham selv eller ved 
Personer, der ere i bans Tjeneste; paa lignende Maade sker 
Persontransporten ved Hjselp af egne Transportredskaber, altsaa 
tils0S ved egne Baade eller Fartoier. Dette bar tidligere 
vaeret den overveiende Kegel, men forekommer endnu den Dag 
idag. I Oldtiden og langt ned i Middelalderen, ja endog i den 
nyere Tid foregik Sobandelen i Almindelighed paa den Maade 
at Kjebmanden sendte sine Yarer afsted i sit eget Skib og for 
deres Udbringende i det firemmede Land hjem&rte dettes Pro- 
dukter. Leie af Skib for Grods eller for Passagerer fandt vist- 
nok Sted, men var i det hole IJndtagelsen, medens det nu er 
Begel. Det var farst Hollsendeme, som i nogen stor Maalestok 
optraadte som fragtsagende paa de forskjellige europaeiske 
Markeder, hvorfor de ogsaa fik Navn af Enropas «Fubrleute». 

•Med den stigende Udvikling er imidlertid Arbeidsdelingen 
mere og mere bleven gjennenr&rt ogsaa paa dette Felt, saa at 
Transporten bar ndsondret sig som en selvstsBndig Forretning. 
Herved bar der dannet sig Fragtmarkeder med Transport- 
kjebere og Transports selg ere. Hvert Udskibningssted af 
nogen Betydning danner ialfald midlertidigt et saadant Marked, 
bvis Priser, d. e. Fragteme, neermest afhsBnge af Forholdet 
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mellein de firagtsegende Fartaier og de Gjenstande, der skuUe^ 
transporteres. Da imidleitid Farteieme med nogen Begrffinds- 
ning paa Grmnd af Afetande og Tid kunne sage Fragt omtrent 
hvorsomhelst, er der en stadig Yexelyirkimig meUem de for- 
skjellige Fragtmarkeder, hvonred selvfeflgelig de sterre af didse- 
ave den betjrdeligste Indflydelse. Erfeuring viser, at Skibsfrag* 
teme i ModssBtnhig til de fleste ayrige Transportpriser, navn- 
lig Jembanetaxteme, ere meget floktuerende tindtagen for de 
regelmaBssige Dampskibsliniers Yedkommende, hvor de ere 
noget mere stabile. De staerke Fluktuationer hidrare 
rimeligvis for den vsBsentligste Del derfra, at Behovet for 
Tfansportmidler er saa forskjelligt til de forskjellige Tider, 
medens Antallet af fragtsagende Fartaier ikke med engang^ 
kan forandres, og det derhos paa Grmnd af de enkelte Far- 
taiers Uafhaengighed af hverandre ofte bender at et stort An- 
tal ankommer til allerede overfyldte Fragtmarkeder, paa samme 
Tid som der i andre Havne er tomt for Fartaier. Det tar 
maaske liaabes, at en starre Anyendelse af Telegrafen til £r- 
hvervelse af betimelige Oversigter oyer Fragtemes Stilling- 
paa de fors^'ellige Steder yil bidrage noget til at rette paa 
dette for Skibsredere saayelsom for Ebndlende mindre heldige 
Forhold. Hyad Jembaneme angaiu*, da ere deres Transport- 
midler mere biindne til bestemte Virksomhedsfelter, end Til- 
feeldet er med Skibene, og de stjrres desuden enten af Staten 
eller af msBgtige Kompagnier, der til en yis Grad kunne regu- 
lere Transportpriseme efter eget Forgodtbefindende. 

Der er forayrigt yisse Ghr©ndser for Fragtemes Fluktua- 
tioner og yisse Forhold, hyorpaa deres gjennemsnitligeStandpunkt 
beror. Fragthandelen beror nemlig yadsentlig paa falgendeFaktorer : 

a) Transportens Nytteyeerdi for den, der begjaBrer samme 
udfart (Transportkjaberen), 

b) Transportarbeidets Kostende for den, der skal udfare 
det. (Transportsaelgeren). 

Dersom Transportkjaberen anser NytteyaBrdien at ysere 
lig 0, yil ingen Transport komme istand, tlii ban bar da intet 
Motiy til at sage den iyaerksat. For at ban skal beyaeges til 
at optraede som Kjaber, maa ban finde nogen deraf flydende 
Fordel. Jo starre ban anser denne Fordel at yaBre, desto 
staerkere yil den enkelte Kjaber f^le sig opfordret, desto baiere 
Betaling yil ban i Almindeligbed yaere tilbaielig til at giye for at 
faa Oyerenskomsten med Transportsaelgeren istand, og jo starre For- 
delen i og for sig er, desto flereFragter yille tilbydes paaMarkedet. 
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Dersom de tilbudte Fragtpriser efter TransportsaBlge- 
rena Opffttning ikke mere end netop opveier Transport- 
orbeidets Kostende, yil han paa sin Side ingen Opfor- 
dring have til at slutte nogen Overenskomst; thi han yilde 
da komme til at udfare Transporten gratis. Jo mere den til- 
budte Fragtpris overstiger dette Kostende, desto steerkere vil 
den enkelte Me sig tilskyndet til at antage Tilbudet, desto 
flere Tilbud yil der komme fra Transportsaelgemes Side. 

Kalder man Transportarbeidets Nyttevedrdi — N, dets 
Kostende - K samt den mindste Fordel, aom Kjiaber og Ssel- 
ger ville neie sig med -> m^^ og m^, kunne alt^aa Transport- 
priseme variere mellem Ydergraendseme N — m" og K + m^. 
Herved maa imidlertid neie maerkes, at.hvad det for beg^ 
Farter gjsdlder om, ikke er Udbyttet eUer Tab«t ved den 
enkelte Trans aktion, men hvorledes det gjennemsnitlige 
Udbytte Aar om andet stiUer sig. Dette kommer i en sser- 
egen Grrad til Anvendelse for Transportssolgerens og navnlig 
Skibsrederens Yedkommende, kvis Udbjrtte bestaar i en Sum 
af forskjellige dels mere, dels mindre leimende Fragtoperationer, 
ja hTor enkelte Led i denne Sum endog kunne vaere negative 
Starrelse. Et Fartei maa nemlig ofte reise i Ballast £ra sit 
Hjemsted eller fra det Sted, hvor det bar bragt Yarer ben, 
fordi Stedets IJdfarrsel ikke syssels»tter saamange Skibe som 
IndGarselen. Den Tid, der medgaar til saadanne Seiser, er 
ikke alene en dad Tid, der ingen Indt»gt bringer, men det 
medfarer Ugefremme Udgifter for Skibsrederen tU Mandskabs- 
bjrrer, Proyiant o. s. v., og Udbyttet af disse Reiser er altsaa 
i enhver Henseende negativt. Nu er det klart, at .under disse 
Omstaendigbeder yil det Ys&re en Fordel at antage en Fragt, 
der yistnok ik]s% i og for sig daekker Omkostningeme, men 
dog gjar det yed Forseilingen opstaaede Tab . mindre. Saa- 
danne negatiyt Udbytte giyende Fragtef forekommer ogsaa i 
stor UdstrsBkning, saaledes f. ex. yed Stenkulsfragter fra Stor- 
britanien til Norge og Ostersaen, men Tabet opyeies deryed, 
at andre Fragter og naynlig de udgaaende Fragter fra de Ste- 
der, hyorhen Farteieme forseile, eller de indgaaende til de 
Steder, hyorfra alene daarlige Udfragter kunne erboldes, ere 
saa meget baiere. 

§ 9. Transportens HyttevsBrdi for Traii8portkJ«bereii. 

I Henseende til Transportarbeidets Nytteyaerdi 
stiller Forboldet sig forskjelligt for Persontransport og for Yare- 
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transport. Ved ferstnaBTnte er NjrttevflBrdien kon i de 
qeldneste Til£aolde Gjenstand for Beregning, men beror nsasten 
altid paa et individuelt Skjen, kvonred doff den raadende 
alnundelige Op&teing i ikke rbge Gxad gje? sig gj«ldende. 
Dette hsBnger igjen sanunen dermed, at en betydelig Del af 
Persontransporten sker i nmiddelbart Forbrogsaiemed, medens 
den Del deraf, som sker i Arbeidseiemed og kvor altsaa Beise- 
eller andre Transportudgifter udgjare en Del af Prodnktions- 
omkostningeme, saasom ved Handelsreiser, kon ranskelig giver 
Anledning til nogen naiagtig Beregning over, hvormeget den 
red Beisen tilsigtede Fordel overstiger de af sanune fiydende 
Udgifter. Man kan altsaa i Almindeligbed sige, at Person- 
transportens NytteYSBrdi beror paa et vilkaarligt S^'en. De 
Momenter, der kerved komme TSBsentlig i Betragtning, ere 
1) Transportens Hurtighed, der ikke alene er af Betydning i 
og for sig, men ogsaa paa Grand af den Indflydelse, en B.eises 
yarigked udaver paa Sterrelsen af de Beiseudgifter, der ikke 
angaa Transporten i egentlig Forstand, d. e. navnlig Udgifter 
til FortaBring; 2) dens Bekvemmeligked samt 3) dens B^gel- 
msBSsigked og Sikkerked. De forskjellige Arter af Transport 
yde i disse Henseender ofte en meget forskjellig Nytteeffekt 
og tillsBgges derfor ved den samme tilbagelagte Yeilsangde en 
sterre eller mindre NyttevsBrdi. 

Paa lignende Maade forkolder det sig med Brevbefor- 
dring. For at opnaa Hurtigked og BegelmsBSsigked kefi, kar 
man ofret ganske betydelige Summer; men Nyttevaerdien kan 
ikke beregnes i Penge. 

Gtinska anderledes stiller sig i kerombandlede Henseende 
Yaretransporten. Forsaavidt der sparges om en Handels- 
omssetning mellem to Steder, kan man red fijsalp af Prisno- 
teringer eller de paa anden Maade belgendte Priser i Begelen 
med temmelig stor Neiagtigked beregne Transportens Nytte* 
vsBrdi. Kalder man Prison paa AfsaBtnings- og Bestemmelses- 
stedet kenkoldsvis P^ og P' og de med Handelsomssetningen 
udenfor Transportomkostningeme forbimdne Udgifter k, saa vil 
i den ovenan&rte Formel: N vaBre - P* — (P^ + k). Her- 
ted er at mserke, at da Transporten medtager lasngere eller 
kortere Tid, kan den Pris, Yaren yil opnaa paa Bestemmelses- 
stedet, ikke altid med Sikkerked paaregnes, da Noteringen i 
Mellemtiden mellem Yarens A&endelse og Ankomst kan kave 
forandret sig. Dette kar undertiden den Yirkning, at A&en- 
deren foretrsekker en Transportmaade, der medtager leengere 
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Tid, fremfor en hurtigere, naar han nemlig spekulerer i en 
opgaaende Konjunktur og AjEsaBtningen paa Bestemmelsesstedet 
er forbunden med betydelige Lageromkostninger, (o: en lang- 
sommere Transport liar starre Ysdrdi end den hurtigere, naar 
den antages at bevirke, at P^ bliver starre og k mindre). 
Det bar af denne Aarsag hendt, at der £ra Indien til England 
samtidig bar vsaret betalt beiere Fragt for Seilskibe via Cap 
Gode Haab end for Dampskibe via Suezkanalen. I B.egeleu 
vil dat imidlertid vsere Tilfsldet, at den bortigste Transport 
bar den starste NyttevaBrdi, idet der da i Almindeligbed er 
minst Rum for Prisfluktoationer paa Bestemmelsesstedet og 
Handelen i det bele kan fares paa et sikrere Grundlag. Ogsaa 
andre Momenter komme ber i Betragtning. Saaledes bevirker 
det under Transporten forvoldte B.entetab, at den burtigere 
Transport forsaavidt bar en noget starre YsBrdi, byilket dog 
kun for de i Forbold til VsBgt eller Volum kostbarere Varer 
og for de IsDngere Afstande aver nogen betydelig Indflydelse. 
Vigtigere er for mange Artiklers Yedkommende den Omstaen- 
digbed, at de ved en langvarigere Transport udssBttes for at 
bedsBrves. Ogsaa andre Omsteendigbeder kunne give den bur- 
tigere Transport en betydelig foraget YsBrdi, f. Ex. naar der i 
en Sabayn er en stor Beboldning af Yarer bestemte til Ud- 
farsel eller Mangel paa Artikler, der indfares, og det be&ygtes, 
at Isforbolde, Blokadetilstand eller andre Omst»ndigbeder vil 
komme til at biii^dre Kommunikationen ; eller naar det gjealder 
at benytte en midlertidig Konjunktur, o. s. v. AUe disse Mo- 
menter kunne imidlertid indvirke meget forskjelligt paa de 
forskjellige Artikler. 

Det er ovenfor sagt, at Yaretransportens NyttevaBrdi vae- 
sentlig afbsBnger af Prisforskjellen, idet naar de ved «k» 
betegnede Handelsomkostninger saDttes ud af Betragtning, 
Transportens NyttevaBrdi (N) bliver starre, jo starre AfeaBtnings- 
stedets Pris (P*) er i Forbold til Exportstedets (P^) og om- 
vendt. Prisforskjellen kan igjen bero paa to Aarsager: den 
kan forages enten derved at Prison paa Afeaetningsstedet (P*) 
stiger eller derved at Prison paa Afeendelsesstedet (P^) falder, 
og den formindskes ved BevaBgelser i de omvendte B.etninger. 
Som det vil sees, er ber fire Kombinationer mulige, bvilke 
bver for sig udave megen Indflydelse paa Transportvirksom- 
Iieden. Det er saaledes intet til Hinder for, at Transportens 
NyttevaBrdi kan bibebolde den samme Starrelse, selv om Pri- 
seme paa AfsaBtningsstedeme synke, idet der kan foregaa en 
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tikvarende Synken i Exportatedets Priser. Da imidlertid de 
derrsBrende Salgere i Begelen sidde inde med Beholdninger, 
som de nadig ville ssdlge til de lavexe Priser, er gjeme den 
nsBrmeste Felge af Prusynkniiigeii den, at de indtage en af- 
ventende Holdning. Heraf kommer det, at synkende Priser 
paa A&8Btning88tedeme gjeme ere forbnndne med formindaket 
OmssBtning, aftagende Efterspeigsel efter Tranfiportmidler (^ 
synkende Fragter, hyilket i nogen Ghrad yirker til at formindske 
det Tab, Exportoren bar ved de larere Priser. Dot indtneder 
derfor ikke strax nogen synderlig Prisnedgang paa Exportstedet; 
men dersom det firemmede Marked ikke bedrer sig, maa Ex- 
portstedets Priser efterbaanden yige, og der blirer da en for- 
0get Efterspeigsel efter Transportmidler. Det Tab, som 
Exportereme under denne Konjnnktor lide, bidrager for det 
ferste dertil, at Efterspergselen efter Transportmidler ikke 
bliver saa staerk, som under normale Forbolde, og demsBst, at 
de blive mere tilbageboldne ligeorerfDr de indenlandske Produ- 
center. Tabet oyerfares saaledes efterbaanden for en Del paa 
de Transporterende, samt paa Producenteme. 

I det omvendte Tilfelde, naar nemlig Priseme stige 
paa Afsaatningsstederne, gaar Beva^lsen i den modsatte 
Retning Oms»tnrngeme forages og denned ogaaa Eflber- 
spergselen efter Transportmidler, og Pragteme stige. Men 
dersom f. Ex. Spekulationen driver de paa Exportstedeme 
gangbare Priser uforboldsmsBSsigt op, som man ikke sjelden 
ser, bliver Exporten ikke foraget, saa at Prisstigningen ialfald 
midlertidig ikke kommer Fragtmarkedet tilgode. 

Naar det altsaa f. Ex. siges, at «b0ie Kompriser bringer 
Fragteme til at stige», vil man vistnok i B^;elen finde denne 
SaBtning bekrsBftet, men den bar ikke ubetinget Gyldigbed. 
En almindelig Stigning i disse Priser, der kan vsBre en 
Felge af, at Kombesten i de fieste Lande giver et mindre 
TJdbjrtte end sasdvanligt, vil i det bele neppe paavirke Fragt- 
markedet i en beldig Betning. Tbi Livsopboldets almindelige 
Fordyrelse vil fremkalde et formindsket Forbrug saavel af 
Kom som af andre Artikler; OmssBtningen vil blive trykket, 
Byggeforetagendeme indskrsBnkede og altsaa TrsBlastforbroget, 
denne for Skibsfarten saa betydningsfdlde Faktor, blive rin- 
gere. * Vistnok er det sandsynligt, at enkelte Landes Komind- 
fersel i det ber forudsatte TilfsBlde vil stige, forsaavidt de 
nemlig paa Grund af det ubeldige Udfald af den indenlandske 
Hest ville trssnge en starre Tilfersel end ssBdvanlig^ et Tilskud, 
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som de komexporterende Lande trods dot Mindreudbytte, som 
ogsaa disse hare havt, dog viUe kunne afiie, naar Friseme ere 
haie. Men da Forbniget overkoredet viL indBkrasnkes, yil 
Komind&rselen til andre Lande blive fonnindsket, og selr om 
Eomtransporten i det hele maaske vil stige, vil dette dog for- 
modenilig opveies ved Indskreenkning af den evrige Transport. 

Nu maa det vistnok bemsdrkes, at et saadant over alle 
komproducerende Lande sig strsekkende nheldigt UdMd af 
Hasten, er erjeldent. I B.egelen vil Uheldet vaere partielt; men 
ogsaa under denne Forudssetning maa der skjebies mellem Til- 
faeldene. Falder Hasten heldigt ud i de komimporterende 
Lande eller er den i disse alene middels, medens den i de 
exporterende Lande falder mindre heldigt ud, ville vistnok 
Eompriseme kunne stige, men for Fragtmarkedet vil Virk- 
ningen vsere uheldig. Det gunstigste Forkold for Fragtmar- 
kedet indtraeder derimod, naar Udbyttet af Eomhasten er ringe 
i de komtrsengende Lande, men rig i de fjerntliggende 
Komlande, navnlig da, naar de Exportsteder, der alene ved 
en kort Savei ere adskilte fra Lnportstedeme, tillige have 
mindre Tilgang paa Eom end saedvanlig. Derfor har det den 
sterste Betydning for Fragtmarkedet, hvorledes Komhasten 
stiller sig i deForenede Stater i Sammenligning med dens 
UdfEdd i Europa. Naar den er heldig i Amerika og mindre 
heldig i Busland og andre europeeiske Komkammere, bliver 
der altid megen Efterspargsel efter Skibe. I Forbindelse her- 
med kan msBrkes, at da Bis for en ikke ubetydelig Del tjener 
som Surrogat for Kom, virker en Stigning i de europaeiske 
Eompriser derhen, atForbruget af Ris tiltager, hvilket udaver 
en ikke liden Lidflydelse paa Bis&agterue fra Ostindien. 

I det hele vil man se, at jo mere forskjelligt Produk- 
tionsforholdene stille sig mellem Landene og navnlig mellem 
de Lande, der ere adskilte ved lange Saveie, desto mere Brug 
er der for Skibe. 

Det maa imidlertid bem»rkes, at HandelsomsaBtningen ikke 
udelukkende kan siges at bero paa PrisforskjeUen meUem to 
Steder. Dette gjeelder nemlig ikke i alle de Tilftelde, hvor 
de £ra Udlandet indferte Yarer ikke have at konkurrere med 
indenlandske Frembringelser af samme Sort, og hvor der ikke 
holdes store Lagere af de udenlandske Yarer, (saaledes som 
ved de store Yerdensmarkeder). Hvor ingen saadan Konkur- 
rence finder Sted, sparges der ikke eller ial£ald kun undtagelses- 
visomselveTransportensNyttevfiBrdi; men dens Kostende virker 
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som en anden Produktionsudgift, der betmger Y arens Salgspris 
paa Importstedet. Ogsaa i dette Tilfblde udere vistnok Pris- 
fluktoaiioneme paa Indlgebsstedeme nogen Indflydelse paa 
Transportprisen, forsaavidt nemllg de haiere Yarepiiser i Be- 
gelen bevirke et aftagende Forbrag og omvendt. Men da Fnigt- 
omkostningeme her alene udgjere en enkelt og ofte en mindie 
Ysesentlig Del af de Udgifter, der tilsammen bestemme Yarer- 
nes Kostende for Importeren, virke Prisflnktuationeme i dette 
Tilfselde ikke direkte paa Fragteme. 

§ 10. Transportens Kottsnde for TransportttBlgoron. — Transport- 

virkMnhedens Overskml. 

Transportkostendet beror hovedsagelig paa Yeiens 
LaBngde og Beskaffenbed, Transportgjenstandens Art, samt hvad 
Yaretransport angaar, tillige i yadsentlig Ghrad paa det Arbeide, 
6om Yaremes Modtagelse og Aflevering udkrsBver. Dertil kom- 
mer det for Transportmidlemes Istandbringelse og Yedligebol- 
delse nadvendige Kapitaludlaeg. Yed de almindelige Landereie 
istandbringes og vedligeboldes Transportyeien ved offentlige 
Midler og stilles i Begelen fnt til de Transporterendes Dispo- 
sition, dog i enkelte TiKaalde mod ErleBggelse af en lav Yeitold. 
Yed Jembaner og Kanaler Mder Forrentning af AnlsBgsom- 
kostningeme samt Yeiens Yedligeboldelse derimod de Trans- 
porterende til Last, og Udgifteme dertil udgjare ferlgelig en 
Del af Transportkostendet. Yed den almindelige S0&rt har 
man vistnok 'solve Yeilegemet frit givet; dog kraeves der til 
Skibsfartens Fremme mere eUer mindre betydelige Summer til 
Anlsdg af Havne, Dokker, Brygger, Fyre m. m., hvilke Ud- 
gifter falde Skibs&rten til Last i Form af Havnepenge, Dok- 
a%ifter, Fyrpenge o. s. v. Idet jeg sssrskilt for Skibs£axtens 
Yedkommende senere hen vil komme til at behandle Transport^ 
kostendets forskjellige Momenter, skal jeg i denne Forbindelse 
alene fremhseve, at det paa Grand af disses forholdsvis kon- 
stante Beskaffenhed i Bagelen med temmelig stor Naiagtighed 
lader sig beregne, hvor stort Transportkostendet i det givne 
TilfsBlde kan antages at viUe belabe sig til. Absolut gjselder 
dette imidlertid ikke, idet flere af de Momenter, der betinger 
Transportarbeidets Kostende, ere af en meget elastisk Beskaf- 
fenhed, bl. a. det for alle Transportarter saa vigtige Forhold 
mellem Transportmidlets produktive og uproduktive Ysdgt, den 
relative Lasteevne og sammes Udnytning, samt meUem den 
produktive og uproduktive Tid. 
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Det yed Transportvirkfiomlieden indvimdne Oversktid 
afli8Bnger vsBsentlig af de samine Faktorer, som ere bestemmende 
for Forretningsgevinst i Almindelighed. Da Jembaneme for den 
sterste Del enten ere i Hsdndeme paa store msegtige Kompag- 
nier eller ogsaa styres af Staten, kan Konkurrence her kim i 
riiige Grad influere paa Overskudets Sterrelse. Men red Skibs- 
farten gjer, som allerede ovenfor berert, Konknrrencen sig .i 
ssBrlig Grad gjadldende, og medens derfor Udbjrttet i de enkelte 
Aar kan variere temmelig sterkt, vil det gjennemsnitlige Over- 
skud hovedsagelig bero paa det ssBdvanlige Udbytte af Kapital 
og Forretningsdrift, idet mere end almindeligt gode Skibsfarts- 
konjunkturer, som Erfaring noksom viser, vil £remkalde foraget 
Skibsbyggeri og altsaa foraget Konkurrence, medens der i det 
omvendte TilfsBlde paa Grand af de aarlige, ved Nybygning 
ikke erstattede, Forlis ikke vil hengaa mange Aar, inden For- 
holdet mellem Tilbud og Sagning af Skibe stiller sig gonstigere 
for disse. Transportkostendet med TiUsBg af Transportforret- 
ningens Orerskud er det derfor, som vsBsentligt bestemmer 
Fragtemes gjennemsnitlige Starrelse. 



Tredie Afsnit 

Skibsfartens Betydnlng sammenlignet med de eyrige 

Transportarter. 

§ U. Stfveien son den eneste Transportvei. 

Efter denne abnindelige Udsigt over de vigtigste Momenter, 
der komme i Betragining i Henseende til Forholdet mellem 
Transportkjeber og Transportsffilger, skal j^ gaa over til TJii- 
dersegelsen af den sserlige Betydning, soiu Skibsfarten 
i ModssBtning til de avrige Transportarter bar for 
Transportkjaberen. 

Her er ferst at maerke, at Seveien i mange Til£»lde er 
den eneste mulige Transportvei mellem store og folke- 
lige Lande. Forbindelsen meUem Amerika og de evrige Yer- 
densdele, mellem Europa, Afrika og Australien o. s. r. kraBver 
med absolut Nadvendighed Setransport. Det samme gjsBlder 
enkelte Landes Internationale Forbindelse, saaledes de britiske 
og andre 0ers. I mange andre TilfaDlde er Saveien om end 
ikke absolut, saa dog praktisk talt Samfsdrdselens eneste Yei, 
hvilket navnlig gjaelder Halvaernes (den skandinaviske, pyre- 
na&iske, italienske o. s. v.) men ogsaa i mere eller mindre Grad 
mange andre Landes udenrigske Forbindelser. 

Sely bvor Yandveien er betydeligt Isengere end Land- 
veien, foretraekkes den ofte for bin, dels paa Grand af sin 
Billigbed, dels fordi den i de fleste Tilfselde forefindes fold 
fserdig og brugbar uden noget menneskeligt Arbeide, medens 
Landeveien, bortseet fra nogle Undtagelser, farst ma a gjares. 
Hvor Yeie tillands mangle eller ere af ufoldkommen Beskaf- 
fenhed, der gjsdlder det samme, som bvor Satransporten paa 
Grand af naturlige Forbold er absolut eller relativt nadvendig. 
Overalt, bvor Saveien er den eneste eller den eneste praktisk 
mulige Transportvei, kan Satransportens Betydning for Trans- 
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portk}0b6nie paa en vis Maade fidgieB at vttre incommeiisa- 
rabeL Dens NTttevwrdi kan i deite Tilfiadlde ikke bestemmea 
ved nogen objeotiy gyldig Maalestok. Dette gjolder imidlertid 
ikke ganake ubetinget. 

Hyad saaledes YaretxaaspoTien angaar, da er dei yisb- 
nok mange Tilfeslde, hror man er henviet til Seveien for at 
komme i Besiddelse af en vis Yaresort, f. Bx. af engeldke. 
Stenkul, Testindisk Snkker, Kaffe fira Brasilien eller Java 
o. 8. Y.; men i de fleste Tilfsolde gjer Konkucrenoen sig dog i 
nogen Ghad gjealdende. I Tyskland og Frankrige konkurrere 
saaledes de engelske Kul med de tyske, firanske <^ belgiake. 
De engelske tradnge fra Kysten ind i Landet, men mades af 
de i Landet selv produeerede, c^ Ghmndsen mellem Markedeme 
for de to Slags Eul bestemmes da hovedsagelig af Transport- 
omkostningeme. Paa lignende Maade foriiolder det sig med en 
anden vigtig Transportg'enstand, Komvarer, idet Kjaberen i 
Begelen bar Adgang til at skaffe sig dem fra forskjellige Ste- 
der, mellem bvilke YaJget da dels beror paa Transp(»rtomkost- 
ningeme, dels paa Yarepriseme. Hvad Persbntransporten 
angaar, da er det en Selvfaflge, at bvor Saveien er den eneste 
praktisk mulige Yei, der er Konkurrence mellem Transport- 
yeiene ndelukket. Dog indtraeder delvis en Konkurrence, der 
bar noget tilfselles med den nysnsBvnte, saaledes navnlig ved 
Lystreiser, forsaavidt man ved disse hsx Yalget mellem for- 
skjellige B.eiserouter, og Transportkostendet i Forbindelse med 
de sterre eller mindre Fortrin, der tilledgges den ene eller anden 
af disse, blive bestemmende Momenter ved Yalget mellem dem. 

§ 12. Stfveien som en med andre Konnunikationelinier konkurrerende Vei. 

Yigtigere end den beromhandlede indirekte Art af Kon- 
kurrence mellem Sevei og andre Transportveie er den direkte 
Konkurrence mellem dem, hvilken gjer sig gjaBldende, naar 
der ved Forbindelsen mellem to bestemte Steder er Adgang 
til at yselge mellem forskjellige Router og Befordringsmaader. 
Her beror Yalget paa Forholdet mellem Transportens Nytte- 
vaerdi og den forlangte Fragtpris. Naar dette Forhold forandrer 
sig, kan derfor Yare- og Persontrafikens Stram tage ganske nye 
Retninger. Det msDrkeligste Exempel herpaa danner Sam- 
faerdselen mellem Europa og Indien. I Oldtiden foregik denne 
hovedsagelig tillands gjennem Messopotamien og Syrien, tildels 
^t ogsaa sendenom det kaspiske Hav samt over det rede Hav og 
Alexandria. Efter Opdagelsen af Seveien rundt Afrikas 8yd- 

Kj»r: Skibsfarten. 8 
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spidse lededes imidlertid Hovedstnefmmen ad denne vistnok be- 
tydeligt IsBngere, men aUigeyel billigere og sikrere YeL Efterat 
Aabningen af Suezkamden bar biagt en betydelig Del af Tra- 
fiken i et nyt Spor, er i den seneste Tid dnkket op Poralag 
om at tilyeiebTinge en Jembaneforbindelse gjennem dei indre 
af AMen til Indien og Kina, kvis Ud&relse maaske i nogen 
Qrad tnrde forrykke Forholdet, navnlig brad Person- og Brav- 
transporten angaar. Paa det andet Kontineht bar Stillehavs- 
banen trukket til sig en betydelig Person- og Yareliranspoit, 
der far tog Yeien fira St. Fransisco til Panama, derfra paa 
Jembane over Eidet af samme Navn og videre Saveien til 
New Orleans og New York og omvendt. Paa Ugnende Maade 
bar Udviklingen af det enropsBiske Jembanesystem i mange 
Henseender givet Trafikstrammen nye B.etninger. Betydelige 
Msdngder Kom fra det indre af Susland, der far udskibedes 
over det sorte Hay, fares nu over Kenigsbeig, Siga og andre 
0sters0bayne, og .for at nseyne et os naerlig^nde Exempel, vide 
vi alle, at Persontrafiken fra Norge til Udlandet, siden Jem- 
baneforbindelsen over Kongsvinger kom istand, bar delt sig 
mellem Landveien og Saveien. 

§ 13. De forskjellige Transportmaaders HyttevsBrdi. 

Yed Sammenligningen mellem de forskjellige Transport- 
maaders Nyttevserdi kommer det bovedsagelig an paa Befor- 
dringens Hurtigbed, Begelmsessigbed, Sikkerbed og 
Be ky embed. Den Befordring, der i disse Henseender yder 
mest, bar i og for sig den staxste YsBrdi. Disse Momenter 
bave dog ikke samme Betydning for de forskjellige Trans- 
portgjenstande. Transportens Hurtigbed kommer saaledes boved- 
sagelig i Betragtning ved Person- og Breytransport og alene 
delvis ved Yaretransport; dens Bekvemmeligbed navnlig ved 
Persontransporten. 

a) I Henseende til Transportens Hurtigbed (udtrykt i 
de pr. Time tilbagelagte Antal Kilometer^) meddeles falgende 
Oplysninger for de forskjellige Transportarter: 



^) Det i Serouter mest bmgelige Lsengdemaal er engelske Semile, 
hvoraf 60 gaa paa 1 Grad, altsaa = V^ norsk Semil eller geogr* Mil. 54 
eng« Semile = 100 Kilometer. 
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A. Jernbaner (den e£Fektive Hurtighed). 

1. Exprestog: 

England*) 60—70 Kilometer. 





Pra.nkTige*) . 
Tyskland*) . . 
Danmark") . . 
Sveriffe^ 




ca. 50 — 
40—50 

40 — 
35—40 




Norffe*^ 




30 — 


2. 


Almindelige Persontog: 
England*) 


40 — ^50 Kilometer. 




do. Parliamentary trains 
Frankrige*) . . . . 
Tyskland*) . . . . 
do. blandede Tog . . 


')30— 40 
30—35 
26 38 
16—34 




Danmark*) . . . . 
Sverifire*) 


26 
23 




Norffe*^ 


23 


3. 


Grodstog : 
Frankrige*) . . . . 


11 — 15 Eolometer. 
meget hurtigere. 


— o — ^ / 

B. Landeveie: 


1. 
2. 


Persontransport ca. 10 Kilometer. 
Godstransport - 4 — 


C. Dampskibsfart. 




1. 


Postdampskibe: 
Queenstown — Sandy Hook ved New York') 

20.5 Kilometer. 




Southampton — do.') 


21.2 


2. 


Lastedampskibe : 
London — ^New York og 


omvendt*) 

13 Kilometer. 




Havre do. og omvendt*). 13 — 
London — Gibraltar*^) ... 13 — 
Bergen — ^New York*) . . 15 — 
Kristiansund — Santander*) .17 — 


D. Seilskibsfart: 




1. 


Engelske Klippere: 
Kina — ^England *) . . 
Sydney — ^London ^) . 
Liverpool — Sydney*) . 


. . 9.4 Kilometer. 
. . 9.6 — 
8.3 

8* 



2. Andre engelske Sexlskibe: 

Rio Janeiro — ^Portsmouth^) 7.6 Kilometer. 

Cap Lizard— Gibraltar^) . 7.8 — 

do. — Hali&x*) . . 4.4 — 

Malta— Gibraltar*) ... 4.7 — 

3. Norske Seilskibe^) 

Pensacola — Havre ... 8.2 Kilometer. 

New York — London . . 7.2 — 

— — Havre . . . 7.5 — 

Newcastle — New York . 4.6 — 

Kvebek — London . . , 6.2 — 

Newcastle — Kvebek ... 4.9 — 

St. Petersburg — London . 3.6 — 

Botniske Bngt — ^England .3.1 — 

Newcastle — St. Petersburg 5.0 — 

Norge — Frankrige . . . 3.4 — 

Som det gjennemsnitlige Forhold kan man efter ovenstaaende 
maaske antage £9lgende: 

Jernbaner: Exprestog .... 40-— 45 Kilometer pr. Time 

— almihdelige Persontog 30 — 35 — — 

— Godstog 12—15 — — 

Postdampskibe 20 — 21 — — 

Lastedampskibe ...... 13 — 15 — — 

Seilskibe: Oceanfart .... 6 — 7 — — 

— i Part paa Ostersen, 
Middelhavet og andre 

mere lukkede Parvand 3 ii 5 — — 

Lastedampskibe og Jembanemes Godstog skulde altsaa i 
heromhandlede Henseende staa omtrentlig ved Siden af hinan- 
den, medens Postdampskibene opnaa omtrent sanmie Hurtighed 
som de langsommere Persontog. Herved er foravrigt at mserke, 
at der ved de ovenan&rte Opgaver for Jembanemes Vedkom- 
mende er taget Hensyn til de ved Stationeme forekommende 
Standsninger; Togenes Farthastighed mellem Stationeme er 
meget starre end den effective Hastighed, idet Ophold og For- 



^) Jacqmin: De Fexploitation des chemins de fer (1863). ^) Efter 
Partplaneme for Sommeren 1876. *) Beregnet efter de af Lindsay .- 
(History of Merchant Shipping meddelte Opgaver. ^) Efter ittrykte i det 
statistiske Centralbureau i Christiania beroende Opgaver over Reiser, 
ndfMe af norske Farteier. ^) Efter Adm. Mtzroy's «Passa^e Table and 
General Sailing Directions >, London 1859. 
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sinkelsGr red Stationer f. Ex. red de fraoske Jernbaner i 1863 
medtog ca. 20 7o af den hele Tid ved Ezprestog og oa. 30 % 
ved almindelige Persontog, ved de engelske Jernbaner henholds* 
via 12 og 20 ^lo. Hertil ex derimod for Dampskibenes Yed- 
kommende ovenfor ikke taget Hensyn, uagtet for KystCartens 
Yedkommende den ovenfor opgivne Hastigked reduoeres endel, 
naar der er mange Anlebssteder. Chnvendt kommer der for 
Dampskibenes Yedkommende Hgesom ved Skibsfarten overbo- 
vedet en Omstsendighed i Betragtning, der spiller en ikke 
nvigtig Rolle ved Sparg^Bmaalet om den effektive Hurtighed, 
den nemlig, at Skibsfarten i Regelen foregaar det hele D0gn 
rundt, medens Jembanetog og Landeveis^'arsel i Begelen 
standser i Lebet af Natten. Fra denne B.egel er der imidlertid 
som beljendt mange TJndtagelser, idet nemlig i mange kortere 
Houter Dampskibsfarten knn foregaar om Dagen, og paa den 
anden Side Jembaneforbindelsen mellem st^rre, ved lange Af- 
stande adskilte StsBder delvis foregaar ved Nattog. Hvad sser- 
flkilt Seilskibene angaar, skal i denne Forbindelse alene nsBvnes, 
at Forskjellen mellem den ^enilige Farthastighed og den 
(ovenfor opfarte) effektive Hastighed her er betydelig sterre 
paa Ghiind af de ved Krydsning mod Yind etc. foranledigede 
FoilsBngelser af Yeien, samt at Hastigheden her ikke alene er 
meget vexlende efter de mere eller mindre gtmstige Yeir&r- 
holde, men i ganske betydelig Ghrad afhsenger af Skibenes 
Konstruktion. SidstnsBvnte BemsBrkning gjaslder foievrigt ogsaa 
Dampskibene, hvor navnlig Maskinens Styrke spiQer en vsosent* 
lig BoUe. 

b) I Henseende til Transportens BegelmsBssighed, der 
ibr Transportkjaberen i mange Tilfadde er af stor Yigtighed, 
kan S0transporten i det hele ikke maale sig med Landtrans- 
porten og navnlig ikke med Jembanetransporten. Dog staar 
Dampskibene i denne Henseende ikke meget tilbage for Jem- 
banetogene, idet vistnok Forsinkelser navnlig i H0st- og Yinter- 
maanedeme indtrseffe hyppigere ved hine end ved disse, men 
de til regelmeessige Tider stedfindende Ankomster ogsaa ved 
Dampskibe dog ndgjer det langt overveiende Antal TilfsBlde. 
At Dampskibe, f. Ez. de i den hervsorende Kystfiart sysselsatte, 
saa ofte selv under gunstige Yeirforhold konmie senere end til 
den i Fartplanen angivne Tid, hidr/erer vistnok mindre fra. 
selve Transportmidlets Beskaffenhed end fra en for knap Be- 
regning af den ved Stoppestedeme medgaaende Tid, i Forbin- 
delse med den hyppige Kombination af Person- og Godstrans*^ 
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port, 8om beyirker, at disse Dampskibsrouter i mange TilGelde 
maa s»tte6 i Elasse med de saakaldte blandede Jembanetog 
(Bmnmelzug) der dog, hvad BegehnsBssiglied angaar, ere dem 
meget overlegne. Hvor langt man nu for Tiden er kommen i 
Henseende til regelmsBssig Dampakibsforbindelse, vil bl. a. er- 
hxeB af nedenstaaende af LindsayB History of Merchant Ship- 
ping uddragne Oversigt over de Beiser, der i 1873 og 1874 
ere blevne udfarte mellem Queenstown og New Tork of Skibe 
tilharende 5 forskjellige Dampskibslinier: 



Ved Beiser: 


111 Amerika 
1878. 1874. 


£ca Ameiiks 
1878. 1874. 


16 17 


56 63 


172 162 


186 176 


49 56 


11 4 


12 4 


1 


2 2 


1 



Orerfartens Varighed. 

7V8— 9 Dagn 
9 —12 - 

12 —15 . 

15 —18 - 

18 —21 . 

21 —22 . 



Ved White Star Linien varede af 97 Reiser til Amerika 
kim 1 over 13 Dage og 5 over 12 Dage og paa Tilbagereien 
ingen over 11 Dage og kun 2 over 10 Vs Dsg. I heromhand- 
lede Henseende staa Seilskibene betydeligi tilbage, om det 
end i ror Tid, paa Grund af den meteorologiske Videnskabs 
Fremskridt, den sterre Navigationsdygtighed, den mere udbredte 
Anyendelse af Buxerdampbaade o. s. y. dog noget sikrere end 
far lader sig beregne, naar et Fartei yil yaere firemkommet til 
sit Bestemmelsessted. Dette gjaelder naynlig Farten paa de 
IsBngere Faryande, hyor Chanceme for en mere eUer mindre 
heldig Seilads ikke yariere saameget som i de kortere Bouter. 
Exempelyis kan nseynes ferlgende Erfaring fra Elipperskibe i 
Farten fra Kina til England^) 



^) Uddraget effcer en af Lindsay III Pag. 611 meddelt TabeL I Aars- 
beretningeme for den nordtyske Seewarte i Haneboig finder man ogsaa en 
Del hidhenbsrende Beregninger, (cfr. TidsBkriffcet «Han8a> 1875 No» 4); 
men de gaa ikke tilstrsekkeligt i Detail til at knnne sammenstilles med 
de heranfwrte Opgaver. Den theoretisk rigtige Fremgangsmaade vil her 
Vffire at beregne Reisemes midlere Variation, men herpaa konne vi 
^''e for nservffirende indlade os. 
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A Antal Beisemes Vanghed M Beiseme vaiede 110 Dage 

Reiser. mest minast. eller deronder. 

1868 12 131 97 6 

1869 14 148 91 9 

1870 14 121 97 7 

1871 7 118 93 3 

1872 8 122 111 ^_ 

Tils. 55 148 91 25 

I den for Skibsf arten ugunstige Aarstidkan det issar i kor- 
tere Bouter ofte lisende, at Seilskibenes Reiser forlsBnges 
ganske betlydeligt udover det gjennemsnitlige Antal Beisedage. 

I denne Forbindelse skiille vi ogsaa bemeerke, at Sakom- 
munikationen i visse Farvand til enkelte Aarstider er ndsat 
for IsBngere eller kortere Afbrydelser, navnlig ved Isforholde 
f. Ex. i Ostersaen. Det samme er ofte Tilfblde med Kanaler 
og Floder i nordlige Egne,' saaledes i Sverige og Nordtyskland. 
I sidstnflBvnte Land ksender det ikke sjeldent, at den indre 
Vandkommnnikation bliver afbrudt eller vanskeliggjort som 
Felge af lav Vandstand, isaer om Sommeren. Ogsaa disse Pox- 
hold maa tages i Betragtning ved Sammenligningen mellem de 
forskjellige Kommunikationsmidlers Effektivitet, idet de navnlig 
til visse Tider gjare sit til at give Landtransporten og sserlig 
Jembanetransporten foraget Betydning. 

c) Ved Spergsmaalet om de forskjellige Transportmidlers 
Bekvemhed kommer det dels an paa Adgangen til at benjrtte 
Transporten paa den beleiligste Tid, dels paa Transportmaadens 
Bekvemhed i og for sig. 

I ferstnsevnte Henseende, der er af Betydning saavel for 
Grods- som Personbefordringen, firembyder overhovedet de Trans- 
portmidler de stexste Pordele, der i .korte og regelmsBSsige 
Mellemrum stille sig til Transportkjobemes Tjeneste. Porsaa- 
vidt har Jembanetransporten Portrinet fremfor Dampskibs- 
farten, idet Trafikforholdene ved Jembaneme (baade paa Grund 
af de Maengder, der sknlle transporteres og paa Grund af Trafi- 
kens tekniske Beskaffenhed) medfere, at Transportmassen baade 
kan og til en vis Grad maa fordeles i flere daglige Tog, me- 
dens der ved en tilsvarendePordeling af Dampskibs-«Togene» i 
Begelen vilde tilveiebringes for liden Pragt til en ekonomisk 
Drift. Under meget udviklede Porholde og ssBrlig i de kortere 
Bouter, er det imidlertid ikke sjeldent, at Dampskibsfarten i 
heromhandlede Henseende foldt vel taaler Sammenligning med 
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#0iiibiiietog«iie. Staledds afgik^) paa Oenfersaen i Sommer- 
maanederne 1876 ikke mindre end 10 Dampskibe daglig £ra 
Qetttf paa Ztbrichenaen endog 14 fra Ztkricli. At de laengere 
Dampakibsronter kaa mserkes:^) 



— Hamburg 


1 


••«©^ 


'*©^**«'*^ 


— London 


1 


— 




— Hull 


1 


— 




Geteborg London 


3 


— 




— Hnll 


1 




— 


Ejabenhayn London 


- 


— 


— 


— Hull 


1 


— 




Hamburg London 


5 


— 




Hnll 


4 




-* 


— New York 


1 


— 


— 


Liverpool New York 


4kb 


-^ 




— Bombay ca. 


n 


— 




London Bombay 


1 hyer anden Uge. 



I denne Forbindelse skal jeg ogsaa meddele en fira Tele- 
grafdirekter Madsens Skrift om Loyen for den intemationale 
TelegrafbevaBgelse*) hentet Opgave over den regelmaessige 
Dampskibsforbindelse i det nordlige Enropa (begreendset ved 
en Linie trukket nordenfor og estenfor Brest). 



^) I&lge HendsdierB Telegraph* ") Besnden gaar et andet Dampskib 
3 Gauge maanedlig til Singapore. 



41 



GO 






s 



u 



I 

o 

.a 

.SP 



-€ 



f 



^ 



s 






o 

m 




S 



o 

n 



1 



i 









00 !>• tH "^ 00 ^H »^ 



CO e<d CO /^ 



CO 



O O I CO ^ c^ C^ I Tj< 



GO CO <N 



^ S 



Gq Ci 



CO -^ t CO CO I t^ G^ I 

1-1 ^ I eo ^ I I 



GiCO'^Cp ICOOd^kO 
tH ,p-| ,pH CO 



Si::^ I 8§§§5*^ 



CO ' 



S I 22! i ** I ** 






gjjH^^COlCCO 



I iOOilQG^COQOOCO 
I 05 eO ift CO rH ^ 



iO 



. ff> 



• *l 



S 'fl 'S 'S fl 
(jg iz; ^I3§ p3 H (3 Sz; 



00 
CO 



I 



00 

oo 



GS| 



Od 



00 






S 






s 





42 

Hvad der bringer Antallet saa halt op for Syerige og 
Damnarks Yedkonunende er fomemmelig den livlige Damp- 
skibsforbindeke mellem Malma og Kjabenhavn; dog er selv 
bortseet berfra disse Landes Dampskibsforbindelser betydeligere 
end Norges, der foravTigt er i rask TilysBxt. 

Hyad Seilskibene angaar, kan der af mange Aarsager 
ikke bliye Spargsmaal om nogen byppig og regekofiessig For- 
bindelse. Blandt andet kunne de alene med Yanskeligbed 
bolde nogen regelmsBSsig Bonte paa Grand af deres sterre 
AfbsBngigbed af Yind og Yeir. Ogsaa Eiendomsforboldet er 
til Hinder, da det kiin sjeldent forekommer, at et Bederi 
besidder et tilstreekkeligt Antal Skibe til at yedligebolde en 
regelmaassig Forbindelse i en bestemt Route, og om Associa- 
tioner mellem de enkelte B.edere til dette Formaal bar der, 
saayidt bekjendt, ikke yeeret Spergsmaal. 

Som et Exempel paa, at Tilyeiebringelse af en byppi- 
gere Forbindelse i betydelig Ghrad kan influere paa Yalget 
af Befordringsmidler, kan anfares den norske TJdyandring. 
Denne foregik tidligere nsesten udeltikkende med Seilskibe, 
der til en bestemt Aarstid, iassr i April og Mai, afseilede fra 
Norge. Med den byppigere Dampskibsforbindelse mellem 
Norge og England bar Forboldet imidlertid udyiklet sig der- 
ben, at den oyeryeiende Del af Udyandringen nu foregaar med 
Dampskib og Jembane til Liyerpool og derfra yidere. Yist- 
nok bar den yed Dampskibs&rten besparede Tid yseret en 
yaesentlig medyirkende Faktor, i mange Tilfselde trods den 
beiere Betaling den ysBsentligste ; men at ogsaa Adgangen 
til at kunne reise afsted til enbyer Aarstid bar yaaret med- 
bestemmende, kan sluttes deraf, at Emigranteme ialfidd i Oyer- 
gangstiden byppig reiste &a Liyerpool med Seilskibsbefordring, 
ligesom ogsaa det faktiske Forbold, at Udyandringen nu gaco* 
for sig bele Aaret rundt, peger i samme Betning. 

Forinden Dampskibsfartens stsBrke Udbredelse bestod mange 
Seilskibs-Paketlinier, saayel i den transatlantiske Fart, som i 
andre Bouter. Endnu forekommer enkelte saadanne, naynlig 
mellem England og Australien; men Dampskibene optage sta- 
digt mere og mere af dette Felt. 

I Henseende til selye Transportmaadens Bekyembed 
er det en bekjendt Sag, at den store Flerbed af Beisende paa 
Ghrund af de med Sosygen forbundne Ubebageligbeder i Begelen 
foretrsBkke ©n laengere Eeise oyerland fremfor en Sareise. 
Er Frygt for Sasyge ikke tilstede, . f Ex. yed Dampskibs&rt 
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paa Eloder og Kanaler samt indensIgaBrs, stiller Forholdet sig 
omyendt, idet Damskibeiie i og for sig tilbyde starre Bekvem- 
meligheder end Jembaneme. Dette Moment spiller en ikke 
nvigtig Bolle til Bestemmelsen af de Betninger, som Passager- 
trafiken tager. Ogsaa for Yaretransport og seerlig Kysegtrans- 
port kommer det fra et vist Synspimkt i mange Tilfselde an paa 
Befordringens Bekvemhed, forsaavidt Yarene kiinne lide under 
Transporten. Fra det akonomiske Standpunkt er imidlertid i 
disse Tilfselde Hensynet til Yaremes Yserdiforringelse det 
ysBsentlige, og Bekvemheden bliver saaledes et Moment yed 
Bedenunelsen af de Udgifter, Transporten medfarer udenfor 
den egentlige Fragt. 

I enkelte Tilfsslde assureres ogsaa mod Brsekage under 
Jembanetransport, men det heromhandlede Hensjm spiller for 
Yaretransportens Yedkommende overhovedet en meget under- 
ordnet BoUe. 

d) I Henseende til Sikkerhed staa i det hele Jernba- 
neme ganske betydeligt over Dampskibene og disse igjen no- 
get liaiere end Seilskibene. Hvad Persontransporten angaar, 
kommer fomemmelig i Betragtning den Besiko, som de for- 
skjellige Transportmaader medfare for Liy og Lemmer. An- 
tallet af Passagerer, der omkom ved Jembanereiser, indtog efter 
de Oplysninger der have staaet til min Baadighed, felgende 
Porhold til det samlede Antal Passagerer: • 



1. 


Ved de franske Jem- 










baner . . 


1835— 1856^) 


1 af 


2,200,000 




— — — 


1850— 1860*) 


1 - 


7,000,000 




— — — 


1863*) 


1 - 


8,000,000 






1865*) 


1 - 


14,000,000 


2. 


de belgiske Jem- 










baner .... 


1871 1873*) 


1 - 


7,620,000 


3. 


- de engelske Jem- 










baiier .... 


1840—18561) 


1 - 


5,700,000 






1856— 1859^) 


1 - 


8,708,400 




' ._i.. .—^ 


1865 1867») 


1 - 


7,904,000 



^) Ifelge Dictioimaire du Commerce et de la Navigation. *) Jfelige 
Jacquemin. ") I&lge PrintzschiOld : SuMe. *) Ifelge Broch, Kongeriget 
Norge og det norske Folk. ^) Statistical Abstract for the Principal 
Foreign Countries. •) Ifelge officielle Opgaye. ^) I. Fauchers Viertel- 
jahrsschrift 1876. IV Side 217. 



Hnd der b ribe r AataD^t «h limt op for STeri^ og 
Danmaifa Ti iBimmi ■in «r ffowrtis den liTligs Damp- 
akSiBbMaidae mtHem Maiatm og ^afcaihavii; Aog er eelv 
bortaeet Imfra dive I^ades DB^HkflMfottnndelser betydeligere 
end Norgek, der fo nrrigt er i nA Tilmt 

Hnd Seflakibene ai^nr, fcu der af mange Aarsager 
ikke blive Speigsmail om nogen l^li^ag o; regelauessig For- 
bindelBO- Blaodt andet konne de alraie mad Yanskelighed 
holde nc^en rege^nuesBig Route psa Gnind af deres storre 
Afhengiglied af Yind og Veir. (^aaa EJiendomsforlioldet er 
tdl Hinder, da det knn qddent fivekommer, at et Bederi 
besidder et tilatnekkeligt Antal Skibe tQ at redligebolde en 
regelnuBssig Forbindelse i en bestemt Bonte, og om A^sooiB- 
tioner mellem de enkelte Bedere til dette Fonoaal bar der, 
saavidt bekjendt, iklce Tteret Spoigsmaal. 

8«m et Exempel paa, at THTeiebmigelse af en byppi- 
gere Forbindelse i betydelig Grsd kan influere paa Yalget 
af Befordringamidler, kan aniores den norske Udvandring;- 
Denne foregik tidligere nassten udelhkkende med Seilakibe, 
der til en bestemt Aaratid, iaser i April og Mai, a&eilede fra 
Noige. Med den byppigere Dampskibsforbindelae mellem 
No^ og England bar Forholdet imidlertid udviklet sig der- 
ben, at den orerveiende Del af IJdTandringen nu foregaai med 
Damp^b og Jernbane til Liverpool og derfra videre. Yist- 
nok bM den Ted Dampskibsferten beqiarede Tid vBBret en 
TMwitlig medrirkende Paktor, i mange Tilftelde troda den 
briere Betaling den TiBBentligate ; men at ogsaa Adgangen 
til at kunne reiae afsted til enbver Aaratid bar vraret med- 
beotemmende, kan alnttes deraf, at Emigranteme ialfeld i Over- 
^ngatiden hypP>g reiate fra Liverpool med Seilskibabefordring, 
ligemm ogsaa det faktiake Forhold, at Udvandringen nu gaw 
for ng bale AarM tundt, peger i aamme Retning. 

Fvnt.vi^ ^ |v^,„[v,kil«rfarten8 stserke Udbredelae beatod mange 
^•11^.1^^411.111^.^, sttvel i den traneaOantiake Part, som i 
!*T t!!l' ^'^"* *»«*»n«>ef enkelte aaadanne, namlig 
-1 Eagiaad wj Australiwn; mon DampaKbene optage eta- 
— - --»^' af d^ Fi.lt. 

> til iolv» Tranapottmaadens BekremheJ 

- W-J'L^ ** '**'^ »*<»» F»«.rbed af Reiaende paa 

vftdRrptt fwbu&tW in>«bagvligbeder i Begele° 

^^d'*^**'^' owtUad fr^mfor «i Setem 

^^m *fa* tiUvJtv ( Ex. vwl Dwnpakibsfart 
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paa Floder og B[aiuiler aamt indenakjan, stiller Forholdet sig 
omrendt, idet Damsldbene i og for sig tilbyde sterre Bekvem- 
meligheder end Jembaneme. Dette Moment spiller en ikke 
nyigtig BoUe til Beetemmelflen af de Betninger, som Paasager- 
trafiken tager. Ogsaa for Yaietransport og sflsrlig Kveagtrans- 
port kommer det 6a et vist Synspunkt i mange Tilfolde an paa 
Befoidringens Bekyemhed, forsaavidt Yarene knnne lide under 
Tnmsporten. Fia det akonomiflke Standpnnkt er imidlertid i 
dine Til£Belde Hensynet til Varemes Yteidiforringelse det 
Yfl9sentlige, og Bekvemheden bliver saaledea et Moment red 
Bedammelflen af de Udgifter, Tranaporten medferer ndenlbr 
den ^[entlige Fragi 

I enkelte TilfsBlda assoreres ogsaa mod Bnekage under 
Jembanetransport, men det beromhandlede Henqm spiller for 
Yaietransportens Yedkommende OTorhoTedet en meget uoder" 
oidnet BoBe. 

d) I Henseende til Sikkerhed staa i det bele Jemba- 
i^eme ganake betydeligt over Dampskibene og disse igjen no- 
get heieie aid Seilskibene. Hvad Persontransporten angaar, 
konmer fimienmielig i Betragtning den Besiko, som de for- 
skjeDige Timnsportnoaader medfne for Liv og Lemmer. An- 
taOet af Paasagerer, der omkom ved Jembanereiser, indtog efter 
de Oplysninger der have staaet til min Baadighed, felgende 
F<H)Mdd til det samlede Antid Paasagerer: 

1. Ved de firanske Jem- 

bmer .... 18^—1856*) 1 af 2,200,000 

— — — 1^0— 1860») 1 - 7,000,000 

— — — 1863») I - 8,000,000 
_ — — 1866*; 1 . U.OOO.INIO 

2. • de belgiske Jem' 

.... 1871 -1H7»^ I - 7,()'J0,JH»c» 

engdak^ Jem* 

. . . . i84r) iH(A>) I . r,.7«ji)(KK) 



""> Mte Pirtiwwm r 4i CMnwr<3^ «t 4^ k 










4* 



Yed de engelske 



4. 



6. 



7. 



8. 



depreiunkeJem- 
bandT .... 



de svenske Stats' 
jembaner . . . 
de norske Jem- 
baner .... 
de mssiske Jem- 
baner .... 
de spaoske Jem- 
baner .... 



1866— 1869») 1 

1870— 1873») 1 

1874») 1 

1875») 1 

1861—1856*) 1 

1871—1878*) 1 

1872—1873') 1 



12,941,200 

11,196,600 

5,556,300 

29,823,500 

28,000,000 
4,220,000 

8,460,000 



1856— 1874») 1 - 2,890,000 
1854—1874*) 1 - 4,500,000 
1871— 1872») 1 - 6,430,000 



Yed de ovenjor under 
No. 2, 4 — 8 nsBvnte 
Jembaner .... 



1871—1872*) 1 
1871*) 1 



936,000 
1,920,000 



1871— 72 og 73 1 . 4,000,000 



Det er imidlertid nadvendigt yed denne Sammenligning 
At tage Hensyn til de af de Beiaende gjennemsnitlig tilbage- 
lagte Yeilssngder, da Faren for et Uheld selvfelgelig i hei Ghrad 
beroT paa Beisens Laengde. 

I saa Henseende kaa oplyses, at den midlere tilbagelagte 
YeilflBzigde yed de franske Jembaaer i 1865 yar 40 Kilometer^ 
yed de preiussiflke i 1854: 43 Kilometer og i 1874: 34, yed 
de syenske Jembaner i 1874 : 49 Kilometer og yed de norske 
i samme Aar omtrent 26 Kilometer. H^ryed firemkommer 
felgende Forboldstal for byert 1000 Kilometer, der er bleyen 
tilbagelagt:^) 



PreuBsen 1851—56 




: 1,204,000 


1871 73 




143,500 


Franlcrige 1863og65 




440,000 


Sverige 185ft— 74 




141,700 


Norge 1854—74 




117,000 



Fomdsat at den midlere Yeilsengde ikke yarierer meget inden et 
kortere Tidsmm. 



Dea store Variation mellem de enkelte Aar i ForbindeUe 
med de for flere yigtige Lande mangleade Opgaver oyer dan 
midlere tilbagelagte YeiliBngde gjar det vanskeligt at finde det 
jjennemsDitlige Forliold. 

Hvad Soroiser angaar, oply ser Lindsay^) efter offioielle 
Opgaver, at i Aarene 1847 — 1873 fira Havne i Storbritanien 
og Lrland a%ik 22,186 Skibe med 5,388,163 Passagerer 
og 847,550 Hands Bessdining, og at der veil Skibbrad af disse 
tabtes 6,129 Menneskeliy, hvilket giver et Forhold af 

1: 1,017. 
DesTserre meddeles ikke Detailler, hvoraf Forholdet mel- 
lem Dampskibe og Seilskibe i denne Henseende kan beregnes, 
ligesaalidt som der paa det anfarte Sted') oplyses i hvilke 
Bouter disse Skibe have seilet. Det ter imidlertid antages, at 
den oyerveiende Del af disse Fartaier er a%aaet med Emigranter 
til Amerika, hvoryed de have tilbageUgt en Strsekning af 
3,016 Semil eller 5,585 Kilometer (o: A&tanden mellem 
Liverpool og New-Tork). Sesttes den midlere Yeil»ngde 
lig 6,000 Kilometer bar altsaa Tallet af Menneskeliv pr. 1000 
Kilometer stillet sig som: 

1: 6,102 

^tsaa omtrent 20 G-ange saa meget som ved Jembanefarten i 
Norge og Sverige. 

Imidlertid forekommer ogsaa Exempler paa en hei G-rad 
-af Sikkerbed paa Seen. Saaledes skal under de talrige') 
Beiser, der ere ud&rte af Cunardliniens Dampskibe i Aarene 
1840 — 1875 ikke et Mennneskeliv, ja ikke engang noget Brev 
vsBre gaaet tabt enten ved Skibbrud eller ved KoUision eller 
lid eller ved nogen af de ellers altfor hyppigt forekommende 
.Seidykker. ' Dette overordentligt gunstige Besultat tilskriver 
Lindsay fomemmelig den strsenge Punktligbed og beundrings- 
vaerdige Disciplin, der er bleven iagttage ombord.*) Ogsaa andre 
Dampskibslinier udmsBrke sig i lignende Betning. 

Hvad Kanal- og Flodfarten samt den indenskjsBrs sted- 
findende Dampskibsfart angaar, er det sandsjmligt, at Forholdet 
i det hele stiller sig gunstigere end ved de egentlige Sereiser; 
men Opgaver savnes til en sikker Bedemmelse heraf. 



^) ly, 247. ') Den officielle Rapport selv har jeg ikke havt Anled- 
ning til at se* ^) I senere Tid mere end 50 Reiser frem og tilbage o: 
100 Overfarter over Atlanterhavet hvert Aar, *) Lindsay IV, 289 o* f. 



46 

y ed Sammenligningeii af Befordringssikkerlieden yed Jem- 
bane og Sereiser kommer forayrigt ogsaa Antallet af Beskadi- 
gelser i Betragtnixig; dette kan ved de kontinentale Jembaner 
aofilaaes til 4 it 5 Ghmge saa stort som Antallet af de dade, 
medens det ved Sereiser antages at YSBre af forholdsvis mindre 
Betydning. 

Yed Godstransport er det bleven mig opgiyet af en 
kervsBrende Agent for et almindeligt Transporiforsikringssebkab, 
at AssuranceprsBmien yed Jembaner oyerboyedet kan antages 
at ysere mellem V« og V' of SommerprsBmien for Dampskibs- 
transport af samme YeilsBngde. Foiayrigt finder Forsikring af 
Yarer, der skolle forsendes med Jembaner, bos os endnu saa- 
godtsom ikke Sted. Yareforsendelser med farste Klasses Damp- 
skibe ^) forsikres i Begelen med en V^ af Noteringeme for Seil- 
skibe, dog ikke under V^ pC!t. ; yed Dampskibe i layere Klasse 
og uden fuld Kraft tages beiere PraBmie (Vs), skjant denne 
Begel ikke er ganske fast. Hyad Forsendelser med Seilskibe 
angaar, da beror AssuranceprsBmien dels paa Afstanden, dels 
paa Faryandenes og Haynenes Beskaffenbed, dels paa Aars* 
tiden samt paa Farteiets Klasse. For enkelte Yarer af farlig 
Beskaffenbed beregnes derbos TillsBgsprsBmie. For Daekslast 
beregnes dels en betydeligt haiere PrsBmie, dels — naynlig til 
yisse Aarstider — oyertages ingen saadan Resico. De forskjel- 
lige Faryande ere gjeme inddelte i flere Zoner, indenfor byilke 
de samme PrsBmienoteringer ere gjasldende. Yed Forsendelser 
mellem det sydlige Norge og Steder yed Skagerak og 0ster- 
seen er saaledes SommerprsBmien for bedste Klasses Seikkibe 
(A 1 og A 2) i farste Zone (o : indtil 0resund Vs pCt. *), i 
naBste Zone (o : indtil Windau) */» pCt, *), lasngere op Vs k Vs 
pCt. 0. s. y , til Narya derimod (paa Grand af Haynens Be- 
skaffenbed) 1 pCt. I Bkfst- og Yintermaanedeme, samt i en- 
kelte (naynlig de tropiske) Faryande til andre Aarstider, kmice 
PrsBmieme stige ganske betydeligt, saaledes i den botniske 
Bngt indtil 4 pCt. Den beieste PraBmie, der i de oyenciterede 
Tariffer findes an&rt for den gunstige Aarstid, gjaslder Eng- 
land — ^Japan og Kina samt yisse Hayne yed den mexikanske 
Bugt, byor Praamien er 3 pCt. Den beieste Sats for Yinter- 
maanedeme yar 6^/2 pCt. fra Christiania til Hammerfest, hvor- 
yed forayrigt masrkes, at der paa enkelte Steder slet ikke teg- 



^) Seforsikrings Pnemie-Tariffer 1876. ^ Mserkelig nok har man i 
Seforsikringen endnu ikke indfert Decimalsystemet. 
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nes Asstirance for den ugunstigste Aarstid, da Farten enten 
ex xunulig eller forbunden med en sserdeles liei Ghrad af Be- 
sico. Den laveste Sats var V^ pCt. 

Hvilken Bolle Assuranceomkostningeme spille ved Damp- 
skibs- og Seilskibsbefordring i forskjellige Riiter, vil erfares 
af omstaaende Tabel, hvoraf det fremgaar, at dette Moment 
ved de fleste Yareforsendelser er af nnderordnet Betydning, 
saa at det kon i Forening med andre Momenter kan bi- 
drage til, at den ene Befordringstnaade bliver foretrokket 
fremfor den anden. Ved de specifisk vserdifoldere Varer, 
f. Ex. Kolonial- og Manufakturvarer ere derimod Assurance- 
udgifteme, navnlig i den ugunstige Aarstid i Forhold til 
Fragten saa betydelige, at de i mange TilfsBlde kunne siges 
at danne et a^'erende Moment ved Yalget af Transportmaaden. 
De kostbarere Yarer ere imidlertid baade for Handelsomsset- 
ningen (bortseet fra enkelte Grene af samme) og endnu mere 
for Transportvirksomheden af .forholdsvis mindre Betydning. 
Tidligere bar Assnranceudgifteme vsBret sterre, hvilket bl. a. 
vil kunne sluttes deraf, at Gjennemsnitsprsemien (uanseet Af- 
standene) ved de hamburgske Saforsikringer, der i senere Aar 
bar dreiet sig om 1 pCt., i Aarene 1814 — 1815 var SV^ pCt. 
og 1816—25: 2V3 pCt. i). 



^) Hamburg's Handel nnd Schiffahrt 1875. 
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Resultatet af de i det foregaaende anstillede TTndersagelser 
angaaende de forskjellige Transportmidlers NytteysBrdi lader 
eig altsaa sammenfatte saaledes, at Satransport i denne Hen- 
eeende oyerhoyedet staar adskilligt under Jembanetransporten, 
men at det fdldkonineste Setransportmiddel, de regelmsBssige 
Dampskibslinier, i flere vigtige Punkter staa Jembanekommn- 
nikationen forholdsvis nsBr. Anderledes stiller sig Sagen i 
Henseende til det Hovedpunkt, som vi nu skulle gaa over 
til, nemlig Transportpriserne. 

§ 14. De forskjellige Traneportnaaders Koetende. 

a) Hvad farst Persontrafiken angaar, bar Transportprisen 
pr. 100 Kilometer i de senere Aar stillet sig som felger^) 

I. Jernbaner: 

1* Elasse. 2. Klasse. 3* Elasse. 

Elroner. Kroner, Kroner. 

Norge: Kongsvingerbanen 6.60 4.40 2.70 

— Vestbaneme. ... — 5.20 3.00 

Sverige 7.00 5.20 3.30 

Danmark 7.40 5.30 3.30 

Preussen 7.30 5.70 3.70 

Belgien 3.60 3.10 1.70 

Frankrige 7.50 5.70 4.00 

Italien • 5.90 4.50 2.30 

England 10.50 7.10 4.80 

H. Dampskibe. 

Norsk Kystfaxt*) — 5.40 3.60 

Kristiania — Kjabenbavn . — 6.50 4.33 

Elristiania — ^London .... — 5.90 4.00 

Liverpool — ^New-York. *) 

1. Cunardlinien A. ») . . 8.40 5.80 — 

2. Cunardlinien B. samt 
Q-Tiion, Inman og White 

Star Linien 6.48—7.10 5.48—6.09 4.83 



^) Opgaveme for de prenssiske, belgiske, franske, italienske og engel- 
ske Jernbaner ere tagne £ra Scl^lfFles Nationalekonomi og angaa Aaret 
1868« De evrige angaa Aaret 1876 og stette sig til de i Hendschels 
Telegraph meddelte Oplysninger med Undtagelse af de for Norge og Sve- 
rige meddelte. Yed de smalsporede Jernbaner er Iste Klasse regnet lig 
2den og 2den lig Sdie. Den samme Beregningsmaade er folgt med Hen- 
syn til Dampskibe, undtagen hyor der er skjelnet mellem 3 eller 4 Klas- 
ser samt i et Par andre Tilfoelde. *) Efter 40 0re pr. norsk Semil, reg- 

Ejser: Skibflfarten. ^ 



5.48 


4.83 


3.24—3.89 


6.72 


403 


(1.61) *) 


4.85 


3.63 


2.42— (1.31)*> 


10.48 


8.99 




11.26 


9.92 


8.85 


10.56 


7.96 


4.61 


12.09 


7.77 
ft,^^ 111 


4.60 
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3. National Steam Nay. 

Comp.*) 5.48 

Hambuxg — New- York*). . . 
Rotterdam— New-York*) . . 
Southampton — St Thomas*) 
Havre — ^Martinique*) .... 
Marseille — Konstantinopel*) 

'^ — Alexandria*) . . 

Sammenligningen mellem de oyenan&rte Friser forstyrres 
noget yed den OmstsBndighed, at de forskjellige Bouter og Be- 
fordringsmaader yed Siden af den egenflige Persontransport yde 
en forslgellig Grad af Bekyemmelighed m. m. Sserlig fortjener 
i denne Henseende at bemsDrkes, at der yed Dampskibsbefordrin- 
gen giyes Adgang til fragtfirit at medtage en meget starre Bagage 
end yed Jembaneme. Forsaayidt Kosten ombord er indbe£Eittet i 
Prisen, kan den maaske antages i Almindelighed at yariere mel- 
lem 2 og 5 EjK)ner daglig, med Undtagelse af de farste Klasses 
Paketskibe, hyor den anslaaes til 5 it 10 EjK)ner. Yed en 
gjennemsnitlig Fart af 500 Kilometer i Dagnet^) gjar dette 
0.40 — 2 Kroner pr. 100 Kilometer, hyilket Beleb altsaa skulde 
{ratrGBkkes i de for yedkommende Bouter anfiarte Priser. Yed 
de Jembanereiser, der yare flere Dage, bliye forayrigt Udgif- 
teme noget forogede yed Omkostningeme yed Nattelogis samt 
i B;egelen ogsaa yed Kjorselen til og fra Stationeme, medens 
den tilsyarende IJdgiftsforagelse ikke finder Sted yed Damp- 
skibsreiser uden yed Beisens BegyndeLse og Ende. Endelig 
bar det ogsaa bemserkes, at de Afistande, der ligge til Grund 
for de oyenfor meddelte Opgayer, for Dampskibsreisemes Yed- 
kommende ere regnede efter den kortest mulige Boute, medens 
for Jembanemes Yedkommende disses egen Lsengde bliyer det 
bestemmende, sely om Linieme gjere betydelige Baininger. 

XJagtet oyenstaaende Oplysninger ikke ere tilstraekkelige 
til en fuldstsendig Bedemmelse af Forholdet, synes man dog 
at kimne uddrage den Slutning, at Jembane- og Dampskibs- 
reiser oyerhoyedet koste omtrent lige meget i Forhold til de 
tilbagelagte Afstande, idet dog Jembanebefordringen for 2den og 



net efter A&tanden i den almindelige Dampakibsled. I enkelte Rnter er 
Tazten billigere. ") a: yed de ^dbe, der ikke medtage Mellerndsekspas- 
sagerer. *) o: Mellerndsekspassagerer (Emigranter). ^) Se oveinfor Side 86. 
•) 0: inclnsiye Fortaering ombord. 
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3die Klasse i det hele sjmes at Tsere noget billigere end Damp- 
skibsbefbrdringen. 

Herved er ikke taget Hensjm til Priseme for Mellem- 
dsekspassagerer ved Emigrantbefordringen oyer Hamburg og 
Botterdam. Fra Kristiania til Chicago bar Transporten for 
Emigraiiter med Tillasg af Kost i senere Aar kostet ca. 
2 Kr. pr. 100 Edlometer og &a Ejistiania til Kvebek med 
Seilskib henved 1 Krone pr. 100 Bolometer. 

Paa almindelige Landeyeie koster Persontransporten om- 
trent 9 Ejoner ved Diligencefert og 10 — 16 Kroner ved vor 
ssedvanlige Skydsbefordring for enkelt Person, men 7 — 11 
Kroner, naar to Personer befordres samtidig, — alt beregnet 
pr. 100 Kilometer. 

b) Hvad G-ods transport en angaar, hidssettes fi^lgende 
Opgaver om Transportpriseme, udtrykt i 0re pr. Ton-Kilo- 
meter (T. K.), o: Prison for Transporten af en Ton pr. Kilo- 
meter ^) : 



') 10 0re pr. T. K* yil sige det samme som 5.65 0re = l*e95 Skilling 
pr. Ceutnermil. 



4* 



L Jernbaner. 
a) nonke, sranske, danske, holstenske og ungarake Jernbaner, 
beregnet for en Distance af 100 Kilometer ^) : 



Yareslags. 



SfCDr 

Korske ske 
Jembaner.*) Stats- 
baner. 



Kom 9,4—12,7. 

Po. i bele Ladninger — — 
EjadogFlesk, Smar 9,4—12,7. 
Trsdlast iheleVogn- 

ladninger: 

Flanker. . . 4,0—5,7. 

Bord. . . . 3,6—4,9. 

BundtTammer 3,5—4,9. 
Stenknl ogl hele Vogn- 
Mineralier J ladninger . 3,0—4,5. 



6,4. 



9,5. 



3,7. 
3,7. 
2,9. 



Altonar 
Danske Sael. Unnr- 
Bauer. Jem- ale 

banen. Baaer* 



6,4. 6,1. 
2,9. 3,7. 

12,4.») - 



2,9. 
2,9. 
2,9. 



2,5. 
2,5. 
2,5. 



5,5. 
3,6. 
7,9. 



3,6. 
3,6. 
3,6. 



2,3. 2,9. 2,5, 3,6. 



b) Andre Jernbaner. 

Transportprisen for Stenkul yar ved den engelske London 
Sc North Western*) Jembane i 1865: ved en Distance af 100 
Kilometer 4,8 0re pr. T. EL, iberegnet Expeditionsudgif(;er, 
▼ed den firanske Nordbane gjennemsnitlig for alle Distancer 
2,5 Ore, ved den franske Ostbane do. 3,2 Ore, yed de 
preussiske Jernbaner i 1867 2,7 Ore^). I&lge Schftffles Na- 
tionalakonomi, S. 253 kostede Stenknltransporten yed 120 Kilome- 
ters Distance 3,6 — ^3,8 Ore pr. T. K ved 3 engelske Jernbaner 
og 2,8—4,0 gj. 3,6 Ore pr. T. K. ved 7 franske Jernbaner. 
For kortere Afstande var Prison meget dyrere, navnlig ved 
de engelske Jernbaner. 



^) Eftdr velvillig Opgave fra Ingenier Solberg, Jembanedirektarens 
Kontor. *) Efter Opgaver for Yestbaneme samt Eidsyolds- og Kongs- 
vingerbanen; de heieste Taster gjsBlde i Begelen Eidsroldsbanen, de 
billigste Kongsvingerbanen. ") o: med Hnrtigtog; i hele Yognladninger 4 
0re pr. T. K. ^) Efter Jaquemiiu *). Efter A. Meitzen: Der Boden etc. 
des PreuBS. Staates (senere skal Taxten vaere nedsat til 1 Pfennig pr. 
Centnermeile = 1,89 0re pr. T. K.) For Hgods var Taxten i 1867 18,9 
0re pr. T. K. 
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c) De gjennemsnitlige TransportpriBer forVaier af 
foTslgellig Slags yed den midlere tilbagdagte Distance ndgjorde : 



Ved de norske Jembaner i 


L 1874 •) 6,3 0re 


pr. T. K 


— 


svenske Statsbaner 


i 1874 •) 5,4 — 




— 


sjsBllandske Jembaner i 


L 1874 ») 9,1 


— 


— 


jyllandske — ] 


I 1874 ») 6,3 — 


— 




prenssiske *) — i 


I 1844 12,4 — 


— 


— 


< 
— — ] 


L 1857 5,8 — 


— 




— — ] 


L 1867 4,2 


— 


— 


firanske — ] 


i 1840 ») 7,2 


— 


— 


— — ] 


I 1865^)4,1-4,8 


-— 




for alle Yarer undtagen Mine- 






ralier ved de franske ]^ 


lord- og 






0stb! 


mer^) 4,4-6,3 — 


— 




do. ved Ghreat-Norihei 


m Bail- 








way^) 8,6 — 


— 



n. Landeveie. 
Transporten af 1 Ton tunge Yarer kan i Norge ^ antages 

at koste pr. Kilometer: 
paa de bedre Hovedveie . . . 20—25 0re. 

paa Bygdeveie 30—40 — 

paa de norske Veie overhovedet 25 — 35 — 

I Frankrige ^ og Tyskland ^ regnes i Almindeligbed 18 Ore 
pr. T. K. Paa de bedste Ohausseer antages Frisen at kunne 
anssBttes til 10—15 0re pr. T. K. 

Paa Hesteryg regnes i Norge fira 72 Ore til 1 Kr. 50 Ore 
efter Yeiens Beskaffenbed; i Frankrig regnes Transporten paa 
MnlflBselryg til 1 fr. « 72 Ore. pr. T. K. 

I Slutningen af det 18de Aarbnndrede kostede Kjarselen 
mellem London og Leeds 62 Ore og mellem Liverpool og Man- 
chester 70 Ore for de samme Yarer, bvis Transport paa Jem- 
bane nu koster 14 k 18 Ore. 

in. Saveie. 
I nedenstaaende Tabel vil man finde sammenstillet Opgaver 
over Transportpriser i flere af de vigtigste Router. 



*) Efter oMdelle Opgaver. ^) Efter A. Meitzen. ^ Jonm. des Econom. 
Bind 89, Side 869. <) Efter Opgave fira Yeidirekteren. ^ Jonnu des 
Econ. Bind 88, Side 298. ^) Schttme L, 223. 
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I Meitzens far citerede YaBrk^) findes meddelt endel lig- 
nende Fragtopgaver, hvoraf hidsssttes iBilgenie: 



Ladnings- 
og Lossesteder. 



Fragtnotering. 



MUe- 
afbtd. 
ieng. 
S0- 
mile. 



Txanspor^pris 



pr. 
^dsk 
Gentr. 
mil i 
PfeniL 



do. pr. 

Ton- 



meter 
i0re. 



. for 
hvilke 
Ongaxen 
gjaelder. 



Danzig— London . . . 



• • • ♦ 



— Engl. 08tky8t 

— Liverpool. . . 
Eraigsberg— London . 
Stettin— London . . . 

— Firth of Forth 
Danzig— Rotterdam . 

Kanigsberg — . . 
Stettin — 

Stettin Antwerpen . . 
Danzig— Bordeaux • . 

Stettin — 
Stettin— Marseilles . • 



EngL 0stk.— Stettin . 

— Danzig 

— Memel . 
Firth of Forth— Memel 
Torreyieja— MemeK . 
Kenigsb«— Stockholm 

— Ghristiania 



— Stettin . 



3i sh. pr« Qrt. Hvede 
16 < pr^LoadFora- 
tammer 
3 sh. pr. Qrt. Hvede 
4' < do. do. 
2{< do. . do. 
81 c do. do. 
2i < do. do* 
18fl.pr.L8Bst2t2400 

Kil 
ao < do* do. 
SO < do. do* 
20 c do. do. 
66^.pr.L8B8tTr8BY. 
ii80Cbf.=2,400Pd. 
48fr.+16pOt.pr.do. 
60Mk.Boo.+16pCt. 
pr.SOzhoftSpiritiiB 
k 1200 Kilogr. 
9i Lst. pr. Keel Knl 
6 < do* do* 
6) < do. do. 
6 < do. do. 
18) sh. pr. Ton Salt 
7JTh.Hb.Bco.pr.Hb. 
L»st=4000Pd.Bi]g 
14Sch. Bco.pr. norsk 
Td.Eiigk2,53Berl. 
Scheffel 
6 Thaler pr. Last 
Hyede k 4000 Pd. 



1,000 

1,000 

868 

1,668 

1,082 

888 

792 

900 
932 
788 
840 

1,580 
1,468 



2,884 
766 
868 
920 
.956 

2,232 

348 



592 
280 



0,34 

•)0,62 
0,34 
0,25 
0,26 
0,34 
0,28 

0,82 
0,37 
0,43 
0,41 

«)0,66 
0,58 



0,52 
0,29 
0,14 
0,16 
0,13 
0,16 

0.95 



0,63 
0,64 



0,62 

0,95 
0,62 
0,46 
0,47 
0,62 
0,51 

0,58 
0,67 
0,78- 
0,76 

1,20 
1,06 



0,95 
0,53 
0,25 
0,29 
0,24 
0,27 

1,73 



0,96 
1,16 



1862—62 



1862—66 
1860—66 
1862—66 

1862—62 
186a-6ef 

isei-^^ 

1860-^ 

1863-62 
1861—65 



1860—66 
1862—62 
1862—66 
1863—66 
1862—66 

1862—64 



1862—67 

« 

1864-66 



^) Der Boden etc* der preoss. StaatesHI., 280* Forsaayidt flere af Op- 
gayeme angaar et Tidsmm, der indbefatter Krigsaaret 1864, konde de 
synes ikke at yaere fnldt sikre som Maalestok for de normale Fragter. 
Efter den Maade, hyorpaa Middelnoteringeme sees at ysere beregnede, kan 
det imidlertid antages, at Yirkningen af det n»ynte forstyrrende Moment 
i det hele er ganske nyiesentlig* *) Meitzen regner 15 Centner pr. Load 
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IV. Kanaler og Floder. 
Efiber MiddeUallet af de af Meiteen meddelte Opgaver oyer 
iFTagtsatsenie paa de preussiske Kanaler og Floder i Aarene 
1860 — 66 skulde Transportpriseme oyerhoyedet kanne ansadttes 
saaledes, udtrykte i Pfennige for tysk Centnermil: 



Floder. 



Antal 
Opgaver. 



a *) b «) 



Maxi- 
mmn. 



Mini- 
nram. 



Arithmetisk 
Gjennemsnit. 



a 



Memel og Pregel 
"Weichsel .... 
Warihe og Oder 
Havel og Oder 

Elben. ..... 

Ems 

Rhinen 



8 


6 


1,82 


0,45 


0,78 


4 


2 


1,28 


0,64 


0.90 


12 


10 


1,67 


0,68 


1,13 


7 


5 


1,59 


0,73 


1,14 


7 


5 


1,50 


0,44 


1,00 


1 


1 


1,25 


1,25 


1,25 


7 


5 


1,13 


0,23 


0,68 



0,66 
0,85 
1,12 
1,14 
1,02 
1,25 
0,68 



Gjennemsnitsprisen for de med b betegnede Opgaver ud- 
g}0r for samtlige Floder 0,96 Pfenn. pr. Oentnermil = 1,75 0re 
pr. Ton-Kilometer. For de franske Kanaler og Floder 
angives*) Transportprisen til 1V« Centimes =* 1,08 0re pr. T. K. 

I det glommenske Yasdrag udgjar Fladningsudgif* 
teme pr. Tylt k 100 Kubikfod ii oa. 40 Pd. i Qjemiemsnit 
som ffflger*): 

Langde i j j^^^^ 
noiBke Mile. ^^ ^^^ 

gj. ca. 2Mile. 



Fledningens Art. 



1. 
2. 



Tvserelvfledning 

Faellesfledning til Fetsund 

a) Elvefladning . . . 

b) Lsendsebebandling 



16 — 



1,25. 

0,19. 
0,64. 



Pris 

pr. T. K. 

i 0re. 

2,80. 



0,05. 



3. 



Tilsammen 16 Mile. 0,83. 

DampskibsslaBbning over 0ieren 4 — 0,50. 



0,23. 
0,55. 



lalt 



22 Mile. 2,68. 



0,52. 



Tnelast = 46 Centner pr. Ptbfi;. Std., hvilket turde v»re noget for lavt. 
Regnes som i foranstaaende Tabel 50 Centner pr. Fetenb. Stand., bliver 
Truusportprisen for TrsBlast at redncere med ^, altsaa her « 0,47 Pf. 
pr. Centnermil. 

^) a o: i det hele, b o: med Fradrag af Maximnms- og Minimnma- 
satseme; Gjennemsnitstallet antages nemlig at blive noget sikrere, naar 
man af Beregningen adelader de extreme Opgaver. ') Jonmal des 
Economistes B. 88 (1875), Side 298. •) Bfter Opgaver fra Direkteren for 
FsBUesfledningen. 
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c) Af foranstaaende Oplysninger vil det sees, hyilke store 
Fordele Yandyeien i Almindelighed firembyder for Yaretrans* 
porten. Paa Ghnmd af Eragtsatsemes store Forskjellighed inden- 
for en og samme Transportart kan Prisforholdet mellein do for- 
s^ellige Transportarter indbyrdes ktm vanskeligt angives; men 
naar man vil danne sig et omtrentligt B^;reb om Forboldet, 
kan man i Henhold til foranfarte Opgaver udtrykke de ahnin- 
deligste Transportpriser pr. Ton-Kilometer for tunge, groye 
Yarer ved felgende B.8Bkke: 

1. Bideveie (Klaweie) 70—80 0re pr. TK, 

2. Almindelige Kjareveie 20 — 30 

3. Chausseer 10—20 

4. ^ Jembaner a) Yarer overhovedet . 4 — 7 

— b) grovere Yarer . . . 2 — 4 

5. Kanaler og Floder 1 — 2 

6. Sareie: a) naar A&tanden er under 

2000 Kflometer V*— I'A 
b) —2000—5000 — V«— 1 

c)— over 5000 — V*— V« 

Som det vil sees, er ForslgeUen ganske overordentidg, og 
det vil heraf kunne sluttes, hviUcen beiydningsfold BoUe Yand- 
transporten maa spille i den hele Omssetnings 0konomi, idet 
selv den billigste Jembanetransport neppe kan stilles ved Siden 
af den dyreste Satransport. 

Af endnu langt sterre relativ Beiydning maatte denne Be- 
fordringsmaade have vseret i de Tider, da man ikke havde Jem- 
baner, og da selv Landeveiene vare i en daarlig For&tning, 
medens Setransporten vistnok ogsaa var nfaldkommen, men 
dog forboldsvis ikke stod saameget tilbage som de avrige Kom- 
mimikationsmidler. 

I Henseende til Forboldet meUem de almindelige Tranport- 
priser for Seilskibs- og Dampskibsbefordring bemserkes, at 
sidstnsBvnte vistnok i Begelen er noget dyrere, men at For- 
skjellen for*de fleste Yarers Yedkommende ikke er betydelig, 
og at endog i enkelte TilfsBlde Dampskibe maa seile for en 
lavere Fragt end Seilskibene. Dette er f. Ex. ofte Tilfblde 
med TrsBlastfiragteme fira Christiania til England og Nord- 
frankrige, idet Aarsagen dels er den, at det ved Trselastudfar- 
selen i AJmindeligbed ikke kommer an paa, om Ladningen 
fremkommer noget fbr eller senere, dels stikker deri, at Damp- 
skibene maa laste i en forboldsvis kortere Tid, bvilket med- 
ferer TJleilighed for Afskiberen. Da den sidstnsBvnte OmstsBn- 
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^Ug;lied i Gronden er et Omkostningsspargsmaal, indeKolder det 
aii£afrte Til£»lde kon tilsyneladende en Afvigelse fira den almin- 
delige Begel, uagtet det yistnok ikke kan antages, at de sam- 
lede ForsendeLsesudgiflber for TrsBlast stille sig synderligt haiere 
ved Befordring med Dampskib end med Seilskib. 

Skibsfartens Stilling i Kommunikationsmidlemes Raskke 
kan efber det ovenfor ndviklede overhoyedet karakteriseres paa 
fiarlgende Maade: 

Hvad Persontransporten aiigaar, staar den Nytteyirk- 
ning, der opnaaes ved det fuldkonmeste Sakonunnnikations- 
middel, Dampskibet, overhovedet tilbage for Jembanebefor- 
dringen, men over den abnindelige Landeyeiflbefordring. Da 
derlios Transportpriseme i det bele neppe ere saa billige som 
ved Jembaneme, staa disse i Henseende til Persontiansport 
ubetinget averst. 

Hvad G-odstrafiken angaar, yder Skibsfarten, navnlig 
Ted Befordring af de grovere Artikler, i det ysBsentlige nsesten 
den samme Ny ttevirkning som Jembanetransporten og er ganske 
betydeligt billigere end denne saayelsom enhver anden Trans- 
portart. 



Fjerde Alisnit. 

SkltallNrteii seet fira TransportMlgerens, Skibsrederens, 

Standpukt. 

Fmrte Eapitel: Skibfirederiets Indtogter og de samme be- 

tiyQgende Faktorer. 

§ 15. Fragtnoteringen. 

Jeg skal nu gaa oyer til at betiagte Skibsfarten tra 
TransportssBlgerens, altsaa Skibsrederens, Standpunkt. 

Skibsrederens Indkomst bestaar i Overskudet af Brutto- 
firagten over Skibsfartsudgifteme. Da den saaledes er en Dif- 
ferents mellem disse to Starrelser, kan den forages dels yed en 
Foragelse af Bruttoindtaegten, dels ved en Formindskelse i 
Driftsudgifteme. 

Af de Faktorer, der influere paa Bruttoindteegtens 
Starrelse, er selv&lgelig Fragtsatsen den vigtigste. Frag- 
teme noteres i Begelen pr. Beis, idet der fastsa&ttes en 
bestemt Betaling for hver VsBgt-, Rum- eller Msengdeenhed 
af de transporterede Yarer eller ogsaa pr. Ton af Skibets 
DrsBgtighed; sjeldnere stipuleres der en rand Sum fordetbele 
Fartei (Rouge-Be&agtning) eller et vist maanedligt Belab pr. 
Ton for Fartaiets Leie. 

I Henseende til de ved Be&agtningeme benyttede Enheder 
hersker der en meget forskjellig Praxis paa de forskjeUige Steder; 
saaledes bruges ved Traelastfragter £ra Norge ikke mindre end 
6 forskjeUige Enheder, Cbristiania Standard (lOSVs eng. Cub. 
Fod), Drammens Standard (121 Vs), Petersbuiger Standard (165 
eng. Cub. Fod yed Flanker, 150 Cub. Fod yed buggen Last 
og 120 Cub. Fod yed Bnndlast), fremdeles Tbrondhjems Std., 
Cbristiansands Std. samt Cubikhyn for Splityed. Ved Kom- 
fragter bruges dels mange forskjeUige Slags Hulmaal, dels iseer 
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i senere Tid Yfldgtenheder af forslgellig Sterrelse. I Henfieende 
til den yed Befragtningen anvendte Myntsort, anyendes ikke 
altid den paa Ladnings- eller Lossestedet brugelige, men under- 
tiden en firemmed Myntsort, saaledes ved Befragbiinger fira 
Sverige til Spanien Francs, £ra Beigen til I1»lien hoUand- 
ske Styver, fira Italien til Noige Hbgr. Bco. eller Beichs- 
mark. Fragten noteres snart in full, d. v. s. den virkelige 
fiilde Fragtpris, snart med et TiUaBg (5 pOt. eller 15 pCt. eller 
et vist hat Beleb — cGhratifioation*), hvor altsaa den yirkelige 
Fragtpris er starre end Noteringen. 

Yed Fragtnoteringer paa Steder, hvorfra der udskibes mange 

forskjellige Slags Yarer, noteres fortrinsvis Fragtsatseme for 

en enkelt eller nogle enkelte Stapelartikler, idet Satseme for 

de ervrige Artikler beregnes efber disse i Overensstemmelse med 

de for hyert Sted yedtagne Redoktionsskalaer, saaledes f. Ex. 

i Odessa pr. TonTalg. En international ensartet Fragt- 

noteringspraxis med yisse uniyerselle Standardenheder og 

paa ensartet G-nmdlag byggede Beduktionsskalaer yilde ysBre 

af stor Betydning for Skibsfiirten til Erhyervelse af den Over- 

sigt oyer Fragtforholdene, som under den nuy»rende brogede 

MsBngde af forskjellige Noteringer kun med starste Yanskelig- 

hed lader sig istandbringe. En saadan Foranstaltning yilde 

staa i god Samklang med de Bestr»belser, som i senere Aar 

med Held ere gjorte for at tilyeiebringe ensartede intemationale 

Regler for Skibsmaalingen. 

Yed Siden af den egentlige Fragtsats ere de naermere Be- 
stemmelser yed Befiragtningskontrakten eller Certepartiet ikke 
uden Betydning. NaynUg kommer det her an paa Bestemmel- 
seme om Antallet af Liggedage (o: det Antal Dage, i Labet 
af hyilke Befi*agteren er pligtig til at leyere og Ladningsmod- 
tageren til at modtage Ladningen), i Forbindelse med Beta- 
lingen for OyerUggedage, fremdeles om det Sted i yedkom- 
mende Hayn eller Haynedistrikt, byor Ladningen skal indtages 
eller udlosses, Bestemmelsen om den Myntsort og Knrs, hyor- 
efter Fragtbel^bet skal beregnes, o. s. y. 

Yed Undersagelsen af, hyorledes Fragtsatseme (med de 
nsBrmere Bestemmelser, der f^lge af Certepartiets Indhold,) ind- 
yirke paa Skibsredemes Bruttoudbytte, skulle yi tetBt 
a) betragte det enkleste TilfsBlde, nemlig at et Fartei stadig 
sysselssBttes i en bestemt Route og demedst undersage b) hyor- 
ledes Forholdet influeres af den Omstsendigbed, at der er An- 
ledning til at vaBlge mellem forskjellige Fragter og Fragtrouter. 
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I det &TBt an&rte Til£elde afhsBiiger Brattofragtens 
Sterrelse reBsentligt af Mgende Faktorer: 

1. FartaietB Lasteevne samt Adgangen til at faa mere eller 
mindre fold Ladning. 

2. Seiladsens.og Havneezpeditionens Hurtighed. 

3. Farttidens midlere LsBngde Aar om andet. 

§ 16. Fartoieniot Lattemfse. 

I Henseende til den Indfljdelse, Lasteevnen uderyer, er 

det en Selv&lge, at jo sterre et Fartei er, desto sterre vil 

Fragtbelabet blive, men det hlgeT ikke deraf, at det ogsaa yil 

knnne fortjene en i Forhold til Tonnagen lige stor Brutto&agt. 

Det er nemUg ofbe Tilfieldet, at Befragteme enten paa Ghnnd 

af Beholdningemes Sterrelse paa Afbkibningsstedet, eller fordi 

A&kibning i mindre Partier passer bedst til det firemmede Mar- 

keds Forhold, ikke have Brag for store Farteier, men fore- 

trsBkke de mindre. Et sterre Fartei maa derfor ofte neie sig 

med nfoldstsendig Ladning eller ogsaa med lavere Fragtsatser. 

Midigbeden af at erbolde tilstrsskkelig SysselssBttelse for store 

Fartoier beror overhoyedet paa Omssetningsforholdene paa ExpoHr 

og Importstedeme, idet man som almindelig BiOgel kan opstiUe, 

at jo starre HandelsomssBtningen er mellem to Steder, desto 

mere Brug yil der under ellers lige Forhold y»re for store Far- 

teier, hyoryed forayrigt Varemes mere eller mindre yolumi- 

nase Beskaffenbed selyfaflgelig kommer i ssBrlig Betragtning. 

Det yil senere bliye paayist, at de store Farteier, naar en 

yis Grssndse ikke oyerskrides, baye forboldsyis mindre Omkost- 

ninger end de mindre Farteiei; men et ysesentligt Moment ved 

Spargsmaalet om, hyor denne GrsBndse er, ligger netop i Omsset- 

ningens Behoy for store Skibe. Den stigende Anskaffelse af 

disse er ogsaa gaaet for sig samtidig med en storartet IJdyik- 

ling af Handelsomssetningeme. Som en anden Omstaendigbed, 

der influerer paa Beboyet af store Fartaier, kan msBrkes den i 

enkelte Hayne stedfindende Konoentrering af Udskibningen til 

yisse Maaneder af Aaret, f. Ex. i Ostersebaynene, paa Grand 

af disse Haynes Spaerring af Is i den lange Vinter. Forayrigt 

bemserkes, at i mange Tilfselde, byor Omseetningsforboldene 

tillade eUer begunstige Anyendelsen af store Farteier, kan 

Naturforboldene yeere til Hinder, idet Farteieme paa Grand 

af sin Starrelse dels kunne ysdre for dybtgaaende, dels yanske- 

lige at manayrere. Den farstnaeynte Hindring bar man mange- 

steds og naynlig i England sagt at afbjelpe yed storartede 
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TTddybningsaxbeideir i Havne og Indseilingsled; i sidstnsynte 
EEenseende har man ved SkibsbjgniiigB- og Nayigationskunstens 
Fremskiidt samt yed Dampkraftens Anyendelse i beiydelig 
Ghnd udvidet GhrsDndsen for FarteiemeB Sterrelse. 

I det oyenfor meynte Gbeat Eastern, der maaler ca. 13,000 
Reg« Tons,^) bar man det msBrkeligste Exempel paa et Til* 
faelde, hyor de tekniske Yanskeligheder ere blevne oyervundne, 
men hyor de akonomiske Betingelser ikke haye yeeret tilstede. 

SomExempler paassBrdelesstoreFarteierkan forayrigtnseynes. 

1. Den britiske Handelsflaade 
yed Udgangen af 1875: 

oyer 3000 fi. Tone. 1 

2500—3000 — 3 



Seilskibe. Dampskibe. 

Antal. Reg« Tons Antal. Beg. Tons 



— 11 



2000-2500 

2. Den tyske Handelsflaade 
Decbr. 1873: 

2000—2500 R. Tons. 

1600—2000 — 

1400—1600 — 

1000—1400 — 

8. Den norske Handelsflaade 
Decbr. 1875: 

1400—1600 E. Tons. 

1000—1400 — 



3.389 
8.116 
24,059 



9 
26 
63 



39.162 

71.236 

140.356 



)) 



91 



)> 



)1 



3: 
33: 



4.516 
37.321 



)) 



)> 



28: 60.289 

13: 23.982 

9: 13.474 

11: 12.452 

2: ca. 3000 

6: oa. 6000 



— 22 oa. 2500 

Yed Siden af Fartaiets Sterrelse er yed Speigsmaalet cm 
dets Lasteeyne ogsaa Konstruktionen af Betydning. Far- 
teier af solid og bensigtsmsessig Bygning kunne fere sterre og 
tnngere Ladninger end andre; naynlig bliyer Forsl^ellen betydelig 
i de haarde Hast- og Yintermaaneder. 

Hyad Dampskibene angaar, kommer her en sserskilt Om- 
staendigbed i Betragtning, idet nemlig Maskin- og Kulrum- 
met optager en ikke ubetydelig Del af det Rum, der ellers 
vilde yaere disponibelt for Indtagelse af Last. Efter derom 
anstillede Undersagelser*) skulde i Almindeligbed 20 k 22pCt. 
af Bruttodreegtigbeden gaa tabt paa denne Maade og yed Far- 
taier beslgsBftigede i transatlantisk Fart henyed 25 pCt. For^ 
holdet beror dels paa Maskinens Styrke, dels paa B,eisens 
Leengde, dels ogsaa i nogen Grad paa Fartaiets Starrelse. 
Yed Isengere B,eiser maa Dampskibet forsynes med Kul for 
flere Dagn end i de kortere Router, byoryed Kubrummet sely- 

^) Yed Beg. Tons forstaaes altid Skibenes Netto-Tonnage. DampsM- 
benesBmttotonnageermeget steire, nemlig i Almindeligbed Vs til V* Gang 
til staixe. *) Statistlqiie intemationale : Jangeage des Nayires S. 18 o.f. 

Kianr: Skibifltrten. 6 
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folgelig Yoxer. De saldre Dampmaskmer optog baade meget 
mere Plads end de nuysBrende og brogte derhos meget mere 
Kul, hvorfor det Isonge, efterat Dampskibe komiBrng, ansaaes 
for en Umulighed, at man red Dampens Hjaalp konde komme 
over Atlanterhavet. Man mente nemlig, at Kullene l»nge fer 
vilde Ysere opslupne. Endnu i yor Tid bar Dampskibsfart til 
Indien rundt det gode Haabs Forbjerg, altsaa forinden Suez- 
kanalens Istandbringelse, vist sig som et ikke lennende Fore- 
tagende.^) Feltet for Dampskibenes Yirksombed er imidlertid 
efterbaanden stadig bleyen udvidet, og blandt de Aarsager, som 
bave medyirket bertil, er Formindskelsen i Kulforbroget, (der 
baade betinger en formindsket Udgift og en foraget ladtsBgt), 
ikke den mindste. Fomden Forbedringer i Maskinens Kon- 
stroktion kommer berved ogsaa i Betragtning, at der oprettes 
flere og flere regelmsessige Dampskibslinier, ved bvis Anlabs- 
steder der boldes Oplag af Kid, saa at Dampskibene ikke 
bebave at forsynes for saa mange Dage som tidligere. 

Som oyenfor nsevnt beror Forboldet mellem Dampskibenes 
Bruttodreegtigbed og Lasteeyne for nogen Del ogsaa paa deies 
Starrelse. I saa Henseende bidssettes falgende paa Direktar 
Iblens Opgaver^ grundede Beregning: 

Antal norske Hvormange Lasteevne i Lasteevne or. 

Samil i DegiiBKul- Bmtto Commer- Tons tonge Bratto O.-L. 



Yagten. 


forsyning. 


celsester. 


Varer. 


Tons.*) 


. 8 


5 


150 


337 


2.25 


J» 


n 


200 


470 


2.35 


)} 


n 


300 


750 


2.50 


8 


10 


400 


964 


2.41 


>» 


)> 


500 


1228 


2.46 


9 


10 


500 


1153 


2.31 


11 


J> 


700 


1617 


2.31 


n 


)) 


900 


2073 


2.30 


9 


30 


1100 


1962 


1.78 


)> 


n 


1300 


2338 


1.80 


10 


30 


1100 


1650 


1.50 


)) 


»» 


1300 


1907 


1.47 


Som det 


sees, viser 


Progressionen 


sig ikke at 


vtere gj( 



^) Lindsay IV S. 427. •) I Morgenbladet for 1871 No. 281. ») Seilski- 
benes Lastenun er i Begelen 3.0 Tons tonge Yarer pr. Com. Lsest. 
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nemj^aaende; men herpaa kan formenilig ikke IsBgges nogen YflBgti 
^La de benyttede Opgaver ikke sigte til Fiemstilliiigen af netop 
det Keromhandlede Forhold. 

Ogsaa Bestnyningsmaaden har IndflydelBe paa Far- 

taiemes Lasteevne, dels foidi et Fartei ndan forget Besieo 

kan fere en forholdsvis tang Ladning, naar den er henngts- 

mfiBssigt fordelt i Lafltenunmet, dels foxdi en god Stuvning ofte 

betinger en sterre Indtagen af yolmninese Yaier. GhrsDndsen 

for livad et Fartai forsrariigen kan indtage af tonge Varer, 

samt af Dokslast, er foravrigt vanskeligt at afejere eg beror i 

hai Ghrad paa de konkrete Forhold. For det sanune Skib yil 

det stille sig forslgelligt efter Aarstidens og Farvandets 

Beekaffenlied. Som belgendt har man i England i senere Tid 

m^et beslgseftiget sig med Speigsmaalet om at foreskrive og 

afmaerke for hvert Skib en bestemt Ladelinie, som ikke maatte 

overskrides, samt om Begraandsningen af Adgangen til at &re 

Dsekalast i Blest og Yintermaanedeme. I farstnaBvnte Hen- 

^eende har man imidlertid fnndet BetflBnkelighedeme yed en 

saadan Lidgriben i den private Bedrift overreiende, hvorimod 

for Dsekslastens Yedkommende er bleyen vedtaget den Bestem* 

melse, at saadan Last i Blest og Yintermaanedeme (o: mellem 

Site Oktober og 16de April) ikke maa fares til britiske Havne 

i sterre Heide end S Fod oyer Dsakket og selv med denne 

Begrsendsning kun, forsaavidt den bestaar af lettere Sorter 

Trselast. Til Oplysning om Betydningen af denne Lot an- 

feres, at Daakslasten i 08ters0£Bucten i Almindelighed kan 

antages at udgjare omtrent lO^/o af den Last, som indtages 

under Dsak. ^) 

§ 17. Lasteevnens Udaytiiing. 

Adgangen til at faa mere eller mindre fold Ladning, 
eller Lasteevnens mere eller mindre fuldstaandige Udnytning, beror 
ysBsentlig paa Forholdet mellem de fragtsegende Farteier og de 
transportsegende Yaremsengder. Dette Forhold varierer efter 
Fragtkonjnnktureme omkring et konstant midlere Forhold, der 
hoyedsagelig bestemmes af Forholdet mellem de indgaaende og 
ndgaaende Yaremsengder. Fra et Sted, hvor Lidfarselen i 
Yolum betydeligt overstiger UdfaTselen, £ Ex. London, vil en 
stor Del af de ankomne Farteier altid bliye nedt til at afiseile i 



^) Det tredie skandinayiske Seassurancemade i Ghristiaiiia 1876 Fo^ 
handlingeme S. 57. 

6* 



Ballast ellflr med en ringd Ladnisg. Her vil i Begelen Kon* 
koReneen melkm de fragtaegende Farbaier trykke Udfiragteme 
saa langt ned, at der ikke bliver vieaeiiiligtateReaarligtNetto* 
ndbytte for de SVurteier, der &a Ladninger for udgaaende, end 
for dem, der seile uden Ladning. Forholdet stiller sig imidler* 
tid ofte saaledes, at der til samme Havne aokommer baade 
lastede og baUastede Farteier og ligeledes a%aar Farieier med 
eg nden Ladning. 

Dette hidrerer hovedsagelig fira Ladningemes og Fartens 
fors^ellige BeAaffenhed. Det er saaledes ikke sjeldent Til- 
fialdet, at mindre Farteier aokomme til at Sted i Ballast for 
at indtage Ladning for udgaaende, medens sterre Farteier^ 
der have bragt Tiadmng til Stedet, gaa nd i Ballast til andre 
Steder. I Begelen have forholdsvis flere af de mindre Far- 
tsier Ladninger baade for indgaaende og for udgaaende, Imlket 
bl. a. kommer tilsyne derved, at Gjennemsnitstonnagen af de 
lastede Farteier i de fleste Tilfisalde er mindre end Gjennem- 
snitstonnagen af de ballastede Farteier. Til Belysning af For- 
holdet mellem ballastede og ladte Farteier meddeles exempelvi? 
nedenstaaende Opgave over «idel Landes udenrigske Skihs&rt i 

Aaret 1872. 

Med Ladning seilende Fartsier ndtiykt i Ptooenter al to 
Bamlede Tonnage. 



Yed den indgaaende nden- Ved den ndmiende nden- 
Laade. rigake Skibsflfft. rigske SkLbsfart. 

England 85 % 90 7o 

Danmark (ved Seil- 

skibs&rten) 88 — 29 — 

Norge 38— 86 — 

Sverige 36 — 91 — 

Finland 51 — 90 — 

RuBsiske Havne ved 

Hvidhavet 19 — 100 — 

Bussiske Havne ved 

Osterseen 72 — 92 — 

Russiske Havne ved 

det sorte Hav. • . . 46 — 87 — 

Tyskland 96 — . 64 — 

Holland 98 — 55 — 

Bdgien 97 — 63 — 

Frankrige 96 — 58 — 

Spanien (1865) .... 83 — 88 — 

Italien 91 — 81 — 



Disse Opgaver ere imidlertid meget ufaldkonme, dels fordi 

Hegleme for, kvilke Fartoier der skidle regnea som ladte, ere 

forskjellige i de forskjellige Lande — i England, Frankrige o. a. 

St. regnes saaledes et Fartei for ladt, selv om kun en enkelt 

Ton af dots Lastenun er befituvet — , dels fordi Opgayeme 

ikke give Oplysning om det, der for Skibs&rten SBsrhg komner 

i Betmgtning, nemlig Forholdet mellein den til Ballastreiser og 

den til produktive Reiser medgaaede Tid. Dette Forhold 

kunde yisnok beregnee yed at sammenkolde de i Ballast og de 

i liadning tilbagelagte YeilaBngdar med hinanden; men paa 

en saa vidtlefitig Specialondersagelse kan jeg her ikke ind- 

lade mig. 

Derimod meddeles nedenfor nogle Exemplerpaa, hyorledes 
Forholdet stillede sig for norske i astersaisk TrsBlastfiart syssel- 
satte Skibe, hrorved jeg tillige medtager AntaUet af de til 
Hayneopholdet medgaaede Dage, nagtet dette Punkt ferst neden- 
tU blive behandlet. 





Antal BAisedafi:e. 
&fed Lad- IBal- 






] 


Antal 


Samlet Antal 


IVurtens Beskaflfenhed. 


ning. last. 


Havnedage 


Fartdage. 


1. Trffilast&rt &a Norge 








og Sverige til Vest- 








europa med 2 Betour- 








ladninger fira Eng- 








land 


106 14 


142 


262 


2. do. do. 


72 17 


105 


194 


3. do. medlBetour- 








ladning. . . . 


92 31 


101 


224 


4. do. uden Retour- 








ladning. . . . 


64 60 


93 


217 



Tilsammen 334 122 441 897 



Det ril heraf sees, at der ved Skibsfarten ofto gaar megen 
Tid nproduktiy bort, yistnok fomemmelig paa Grand af det af 
Losning og Ladning foranledigede Opholdi men ogsaa paa 
Ghrond af Ballastreiser, der i det hole synes at spille en maaske 
for Met paaagtet RoUe i Skibsfiartens 0konomi. 

Hyorledes Forholdet stiller sig for Dampskibe i Sammen- 
ligning med Seilskibe, yil for enkelte Routers Yedkommende 
erfares af falgende Tabel: 
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beBtnredeLasteniiii for 
Aijsaagsteder. BwlanMlBeestete. SeOakibe. Bampskibe. 

1874 

BuMske OstenahaTiie Noige 99% 99^0- 

Noige Bnflsiflike OsteneliaTiie 48 — 34 — 

Tyske OsteneliaTiie Noige 69 — 68 — 

Noige Tyake OstenaliaTiie 59 — 70 — 

Fmnflke Hayne ved 

AthmterhaYet Norge 11 — 67 — 

Norge Fnmske Havne ved 

Atbrnterhayet 100 — 61 — 

Spanien Noige 77— 100 — 

Noige Spamen 95 — 99 — 

1875. 

England Danmark 97— 66 — 

Danmaik England 37— 53-- 

Holland Danmark 96— 28 — 

Danmark Holland 52— 31 — 

Belgien Danmark 63— 30 — 

Danmark Belgien 77— 20 — 

Af diflse Opgaver synes at firemgaa, at Fordelen snart 
stiller sig paa Dampakibenes, snart paa Seilskibenes Side, Iivilket 
sidste dog n:iaa8ke turde forekomme i Flertallet af Tilfsldene. 
Undersegelser om heromhandlede Forkold yanskeliggjeres for- 
eyrigt ved den OmstflBndiglied, at Dampskibene foraden G^odfr 
tillige ofite fare Passagerer; ved ovenstaaaende Tabel er imid* 
lertid alene saadanne Tilfielde medtagne, kvor denne Om- 
staondigked er antaget ikke at udeve nogen vsesentlig Ind* 
flydelse. 

Hyad ssBrskilt Personbefordringen angaar, er det antageligt, 
at Forholdet mellem det Antal Passagerer, som et Dampskib 
kan medtage og det Antal, som det gjennemsnitlig medtager^ 
stiller sig nheldigere end ved Jembaneme. Yed disse har man 
nemlig den Fordel, at man kan indrette Antallet af Yogne 
efiter de yexlende Personmsngder, og saaledes bringe Befbr- 
dringsmidlets Bummende i et bedre Forkold til den benyttede 
Del af samme, e^d det yed Dampskibsbefordringen er muligt. 
Heri samt i den Omstssndigked, at hyer Passager under S0- 
reiser^) krsByer en betyde% sterre Plads end under Jembane- 



^) Ved ganske korte Dampskibsreiser stiller Forholdet sig anderledes. 
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reiser, ligger yistnok Hoyedaarsagen til, at Prison for Person- 
transporten ikke er billigere ved Dampskibs- end yed Jem- 
banebefordring, medens G-odstransportens Kostende er saa 
beiydeligt ringere ved bin end ved denne. (Se oyenfor Side 
50 og 60). 

§ 18 Seiladsens og Havneexpeilitionens Hurtighed. 

Seiladsens og Havneexpeditionens Hurtighed infiuerer vist- 

nok ikke synderligt paa Brattoindtaegten yed den enkelte Beise, 

silent det Skib, der kan fomdssdttes at gjere den hurtigste 

S.eise i Almindelighed foretrsekkes og derfor i mange Tilfselde 

yil &a en bedre Fragt fremfor det langsommere Skib (cfr. 

oyenfor), men er selv&lgelig af ysosentlig Betydning for den i 

den hele Farttid optjente Bruttofragt (saayeLsom for den enkelte 

Beises Nettoindtaegt). Paa dette Forhold beror hoyedsagelig 

Damp&rteiemes Oyerlegenbed oyer Seil&rteier, idet deres 

BruttoindtaBgter ysBsentlig paa Ghrond af det sterre Antal i 

Aarets Lab uASenrte B.eiser, oyerhoyedet kan antages at udgjere 

et S — 5 Grange saastort Belab pr. B.egisterton i Sammenligning 

med Seilskibe. ^) Men ogsaa mellem Seilfarteier og det mellem 

saadanne, som ere befikjsBftigede i en og samme Fart, kan der 

i herombandlede Henseende ysere stor Forskel. 

a) Hyad ferst Seiladsens Hurtighed angaar, er der oyen- 
for Side 35 o. f. meddelt endel Oplysninger, af hyilke det 
fremgaar, at Lastedampskibene oyerhoyedet kunne antages at 
tilbagelsBgge 13 k 15 Eolometer i Timen, Seilfarteieme derimod 
3^5 eller 6^7 Kilometer efter Faryandenes BeskaSenhed. 
Dampskibenes Overlegenhed i herombandlede Henseende er 
altsaa ikke lige stor for alle Fanrand og mindst i Ooean&rten. 
Beisens Hurtighed beror, forsaayidt Transportmidlerne 
angaar, for Dampskibenes Yedkommende dels paa deres Maskin- 
kraft, dels paa deres Eonstroktion, hyorved naynlig den mere 
eUer mindrc skarpe Form kommer i Betragtning. Hyad Soil- 
skibene angaar, bestemmes deres Hurtighed ysesentlig af Eon- 



') Se den nonke SkibBfkrtsstatiBtik for 1871 og 1872, Indl. Pag. IX 
og Yn, i&lge hyilken den gjennemsnitlige Indtsegt for Lastedampskibe 
og Seilskibe sknlde haye ndgjort henholdsTia 702 og 168 Eionerpr. Com. 
LsBst — 812 og 81 Sjroner pr. Begisterton* Dette Eesnltat trsenger dog 
til at stattes ved flere lagttagelser, hvorved ogsaa maa bemserkes, at den 
gjennemsnitlige Brattoindtsegt pr. Beg. Ton saavel for Seilskibe som for 
Dampskibe meget afhsBnger af Fartens Beskaflfenhed, hvilket yanskeliggjar 
Sammenligningen. 
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struktionen aaint af deree TJdfltyr. For begge Slags Faitaier 
gjadder det til en vis Ghrad, at en stene Hnrtiglied oflbe sLens 
kan opnaaea paa Bekoatning af Farteieniee I^isteeyne, dels 
foidi den stene ^MaskiDkiaft i R^<rien knBver sterre Ryuiil, 
dek fordi den skarpeie Bygning indakrsnker Lastenunmet, og* 
det er derfor en vigtig Opgaye for Skib9bygme8teren at finde 
en Konstroktion, der 8aani^;et som mulig foiener de to naBvnte 
Hensyn, eller som ial&ld medfarer den for den specielle Fart 
liyori Farteiet taonkes anvendt, heldigste Kombination af disse 
Momenter. I denne Henseende bar ogsaa Skibsbygningskiinsten 
i senere Tider gjort betydelige Fremskridi Forendel bar ofold- 
komme Skibsmaalingsbestenunelser Twret t3 Hinder for gode 
Skibskonstroktioner, idet man for at spare Skibsa^ifter, faar 
lagt altfor meget an paa at tflveiebringe det sterst mnlige Ija- 
stenun forenet med den mindst midige Tonnage; de mast 
firemtrsddende Blxempler berpaa bar man i den SBldre, i Aaret 
1864 a&kaffede, amerikanske Skibsmaaling. 

Yed Siden af Skibskonstmktionen spiller i berombandlede 
Henseende Navigationsdygtigbeden er stor BoUe. Bet 
er tar berert, at Skibsreiser i seldre Tider vare meget lan^ 
somme, fordi man fdlgte Kysten i alle dens Eromninger, medeos 
man efter Eompassets Opdagelse bq;yndte at felge den lige 
Yei tversover den aabne Se. I nyere Tid bar man imidlertid 
gjort den Erfaring, at den lige Yei tilsas ikke altid er den 
bnrtigste, idet det navnlig ved Amerikaneren Maurys Under- 
sagelser er bleven god<aort, at man ved at felge visse 
bestemte, fra den lige Yei ofte betydeligt afngende Boater, 
kan gjere Begning paa at trsBffe gonstigere Yinde end ellers. 
Yed de paa Grundlag af disse XJndersegelser udarbeidede Seile- 
router er Beisetiden bleven meget forkortet, og Farteiemes 
Indteegter i Forbold til Fragtsatsen derred blevne forogede (og 
Udgifteme formindskede). Saaledes anferes Beisen fra de For-^ 
enede Staters estlige Havne til Ealifomien gjennemsnitlig at 
Tssre bleven forkortet med 30 Dage, Beisen til Anstralien med 
20 Dage, til Bio Janeiro med 10 Dage siden Manrys i 1855 
ndgivne YsBrk: <Tbe pbycical Geograpby of tbe Sea and its 
Meteorologie.» ^) 

Jo mere de af Manry indledede XJndersegelser ved de me- 
teorologiske Instituter bUve ndvidede, og jo mere Se&rten 



>) Haosa 1879, 170. 
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fiarer sig Besnltatame lieraf til Nytte, derto mere effektiv vil 

Skibsfarten blire. I denne SammenhsBiig kan mserkes, at flere 

tyske Bederier, fomemmelig saadanne, 8om have sysselsat 

Skibe i Oceaii£eurten, i senere Aar have traadt i Forbindelse 

med den nordtyske Seewarte i Hamburg, og af denne erholdt 

Farteiemes Route anvist for de enkelte Reiser. Ved at sam* 

laenligne diase Skibes Seilads med deres Medseileres skal man 

have fimdet, at der ved 629 i Aajrene 1868—1874 ud&rte 

Reiser gjennemsnitlig er indvundet 6.0 Dage ved en midlere 

Reisetid for de samme Skibe af 76Vs Dage ^), bvilket repr»- 

senterer en foraget Nyttevirkning, altsaa under ForudssBtning 

af lige Fragtsatser en foraget Bruttoindtsegt, af henved 8 pCt., 

pfia samme Tid som ogsaa Udgifteme ere blevne formindskede. 

Ogsaa i andre Henseender kan selv&lgelig Nayigationsdygtig- 

lieden gjare sig gjeeldende til en Forkortelse af Reisens Yarig- 

bed. Den dygtige og med Farrandet neie kjendte Seiler kan 

navnlig under yanskelige Forhold udrette meget, ikke alene 

hvad Fartens Sikkerbed, men ogsaa bvad dens Hurtigbed an- 

gaar. Som et Moment, der blandt de flere bar bidraget til at 

gjtfre Seilskibsfarten i senere Tider mere burtig, skal endelig 

nffivnes den stigende Benyttelse af Buxerdampskibe, der navnlig 

er af Betydning red vanskelige Ind- og Udseilingslab, bvor 

Farteier far ofte kimde ligge i ugevis og rente paa gunstig 

Vind. 

b) Til Bedemmelse af byilken Indflydelse Havneexpedi- 
tionen udaver paa SkibsindtsBgteme, bidssBttes nedenstaaende 
Opgaye over Yarigbeden af norske Seilskibes Opbold i endel 
norske og firemmede Havne. 

I. Ifalge de af Forfatteren derom anstillede Under- 

sagelser for Aaret 1863*). 

Antal Lsengste Korteste Midlere 
Hayne. iagttiu;ne Ophud. Ophold. Ophold. 

TufflBme. Dage. Dage. Dage. 

Norske Hayne .... — — — ca. 14 eUer maaske 

Stockbohn 11 25 6 16 ^^^ «^®"- 

Sundswall 20 34 13 21 

Hemasand 21 32 13 19 

G0ibeborg 23 31 12 20 

Danzig 10 15 5 9V« 

Aalborg 14 11 4 7 



^) Haasa 1875, 28. *) Aitenbladet 1866. No. 219. 
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uffttafme 
raMde. 

London 42 

Newcastle 26 

Amsterdam — 

Calais — 

Havre — 

St Uebes 7 

Cadix 8 

Barcelona 11 

Genua 12 

Trapani 11 

Alexandria 11 

Odessa — 

Kvebek 22 

Newyork 13 

Belize 9 



Opliold. 
l>tge. 

34 

28 

12 
20 
11 
45 
44 
31 
38 
87 
30 
35 
58 
76 



KortMie mflero 

Oj^uxld. Onhold. 

Dtge. Dage. 



7 
6 

8 
10 

4 
15 
17 

7 
10 
31 
15 
11 
21 
51 



n. Efter nye 
Havne. 

Norske Havne 

do. 
Syenske Havne. 

do. 
Finske Havne 
Kvebek*) . . 
Miramichi . . 
Bichibucto. . 
Saguenay . . 
Three Bivers 

Engelske Havne 

do. 
do. 




Undersegelser for Aaren 

Antal Arbeidendtot ^S!!?^S?* 

[16 imder Havne- JSSS??" 
de. opholdet. jgiSofi 

Loan, af Ball, og 
Lidl. af Tmlast. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 



14 

10V« 
8 

9V« 

13V« 

8V« 
28 

26V« 

16 

22 

50 

22 

25 

38 

61 

e 1870—72.'; 

Do. to 
Antal 100 CL. 
Dage. UsOet Wt 
Beg.Ton.) 



21 

13 

17 

6 

13 

254 

134 

13 

29 

27 

33 

16 
10 



195 

158i 
148 
245 
154} 



Lorn. Tralastog 
Lidl. af Ballast. 

do. 

do. 



17.0 8.7 

18.6 11.7 

20.6 13.9 

26.2 10.7 

149 9.7 

— — 5.1 

— — 8.2 

— — 13.2 

— — 6.9 

— — 5.5 

178 19.8 11.1 

356 15.3 4.3 

264 12.7 4.8 



*) Med Benyttelse af de til det statistiske Boiean indkomne Uddiag 
af Sldbsiegnakaber o. a.OpgayeT.. ') Ifalgelndbffletning fhi den syenake 
og norske Gonsnl for 1876. Af de SUbe, der i Evebek indtog Ladninger 
for London, bmgte de, der yaie nnder 800 C.-Ltester, 6.98 Dage, de, der 
▼axe mellem 800 og 400 G.-L., 4.66 Dage, og de sterre 8.8S Dage pr. 
100 C.-L«Bster. 
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[Franske Havne . 
fioUandske Havne 13 
Belgiske Hayne. 

Bngelske Havne 

do. 

Ghiistiania • . . 

Stockholm . . . 
do. . . . 



24 


do. 


150 


18.6 


12.4 


13 


do. 


150 


11.5 


7.5 


3 


do. 


168 


25.0 


14.8 


23 


Loan, af BaU. oc 
iBdl. af Enl 


181 


16.0 


9.0 


15 


Loan. afTneUst 
og Indl. af EqI. 


104 


19.0 


19.0 


5 


LosB. xtTniiut 
ogTadL afKnL 


96 


20.0 


20.8 


10 


LoBD. af Knl oe 
ladL af Ballast. 


146 


12.2 


8.4 


2 


do. 


218 


19.0 


8.7 



Som det y3 sees, staar Hayneopholdets Yariglied ikke i 
et direkte Forhold t3 Farteiemes LsBstednegtiglied, idet de 
stone Fartoier i B^;elen segee expederede paa en forholdsyis 
korteie Tid end de mindie. Uagtet^der saaledes ved de stane 
SkSbe anvendea en atoire Aibeidskiaft for at &sl dem hnrtigst 
mnligt lastede eDer lossede, bUver Havneopholdet for dem paa 
Grnmd af det atorre Kvantom Last dog i Almindeligbed noget 
lasngere end ved de mindreFartaier, byflket stQler dem i et nfordel- 
agtigere Forhold til Bmttofiragten, da en saam^jet sterre Del af 
Tiden gaar nprodnktiv bort, hyortQ endnu kommer sterreLadnings* 
og Losningsodgifter, da mere leiet HjflBlp fomodiges. Bes^sftigefl 
f. Ex. Fartaieme i en Route, hvor Antallet af Beisedage er 24 og 
Hayneopholdets Yarighed for et Fartei paa 200 B^istertons 
28 Dage og for et Fartai paa 400 B. T. 40 Dage (altsaa hen- 
Loldsvis 14 og 10 Dage pr. 100 B. T.), vil det mindre Fartai 
nnder Foradsffitning af samme FragtBais opijene en lige saa 
stor Brattofiragt pr. Beg. Ton i 52 Dage som det starre Far- 
tei i 64 Dage, m. a. O. den daglige i Farttiden optjente 
Kmttofiragt har vasret ca. 23 pCt. starre. Da nn tOlige de 
smaa Fartaier i B^;elen have lettere for at erholde gode Fragter 
og foldere Tjadning end de store, cfir. ovenfor Side 68 o. £, bliyer 
Fordelen paa bines Side, hvad Brnttofragten angaar, endnu 
nogetstarre; (anderledes med Hensyn til Udgifter tfl Hyrer, Yed- 
ligeholdelse etc.) Det heranfinrte gjaelder navnlig for de koxtere 
Bouters Yedkommende; i delasngereBouterfiEdderenforholds- 
▼is starre Del af den hole Farttid paa selye Beiseme og Havneop- 
holdet starre Yarighed udaver derfor ikke den Indflydelse paa det 
gjennemsnitiige Bmttoudbytte som i bine Bouter, hyor Far- 
taieme ofte tflbringe IsBngere Tid i ELayn end underyeis. 

Som et midlere Udtryk for Forholdet mdlem starre og 
mindre Seilskibe kan man maaske antage lalgende i den norske 
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SefitftdoY af 1800 § 44 frstsatte Skala for, hvorledes lagge- 
dagene skulle bengnes, naar Parteme ikke hare trnffet andan 
OvezeiiBkoinst 





Idggedage. 


Qjenneinaiits- 


Do. Helliff- 


FartaieniM 


HeUigdage 


foriioM pr. 


dage med- 


Stnmlw. 


frategnede. 


100 Com.-L. 


regnede. 


mider 30 G.' 


L. 6 


— 


— 


30-fiO • 


8 


20.0 


23.3 


60—80 • 


10 


154 


17.9 


80-120 . 


12 


12j0 


14.0 


120-160 . 


14 


10.0 


11.7 


160—200 . 


16 


8.9 


10.4 


200—250 ■ 


18 


8.0 


93 


oTw 250 • 


20 


— 


^ 



Sammenliolder man disse Opgaver med de S. 74 mod* 
delte, vil man finde, at de overhovedei aamstemme, hvorved 
dog maa bemierkea, at der tiltnBiiges flere ErfiEuiiiger for at 
konune til et sikkert Besnltat i denne Henseende. 

Hvad Dampskibene aiigaar, er jeg kon i Besiddelse af 
&a speoielle Opgayer, men efter de Oplysninger, jeg detom 
bar erboldt, bmge de en betydeligt kortere Expeditionstid end 
Seilfetrteierne. 

Det gjennemflnitlige Havneophold for Lastedampskibe paa 
3 — 600 Tons kan maaske anssBttea til 8 Dage, naar den nd* 
lossede eller indtagne Tjadning (som byppig er Tilfaeldet) be- 
ataar af Stykgoda ellet andre Yarer, hyia Expedition kreever 
laengere Tid. Yed Ladninger af ensartet og aimpel Beskaffen- 
bed, f. Ex. Trffilaat, Malm, Enl o, a. v., gaar det bnrtigere. 
Den atarre Hnrtigbed, broimed Dampakibene expederea i Sam- 
menligning med Seilakibene, beror dels paa derea Forret til 
Bryggeplada, deb paa Anyendelae af mere leiet FolkehjsBlp til 
Yaremea Indlastning og Loaning; tildela er maaake ogaaa den 
forbaandenvsdrende Dampkraft til Lettelae yed dette Arbeide. 
Overbovedet er Dampaldbenea bele 0konomi baseret paa Hnr- 
tigbed saayel nnder Beiae som i Hayn, ja af de Oplysninger, 
der baye ataaet til nun Baadigbed, aynea det at fremgaa, at 
Dampakibene yed Hayneexpeditioneme iodapaie forboldsyia 
endnu mere Tid end under selye Beiseme, idet de under diaae 
akulde bruge V> ^ V^* ^^^ i Hayn ofteet kun V« ^ Vio af det 
Antal Dage, Seilakibene bruge yed Ladninger af aamme Be- 
akaffenbed. Det er foreyrigt ikke uden Exempel, at ogaaa 
Seilakibaredere baye truffet aserlige Foranataltninger for at for- 
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korte Havneoplioldet saaxneget som mnligt, og de derpaa anrendte 
ITdgifter ville (efter hyad derom paa sit Sted xuBrmere yil blivo 
paapeget) navnlig for de sterre Fartoier i Begelen svare god 
Regning. Lnidlertid er i mange Tflfblde Dampskibenes hsdv- 
dede Eonet til Bi^igeplads derfor til Hinder, en Forret, som 
Seilskibsredere ofte have beklaget sig oyer, men som maaske 
for nogen Del har sin Ghrand deri, at Dampskibene i Alminde- 
ligbed erls^e lige saa hei Bryggea^iffc i Forhold til Tonnagen 
som Seilskibene, uagtet de i Begelen optage Bryggepladsen i m^et 
kortere Tid. Ogsaa hyad Daonpskibene angaar, er det antage- 
ligt, at de sterre af dem haye et Isengere Hayneophold end de 
mindre, idet Lastnings- og Losningsarbeidet for en yeesentlig 
Del staar i et bestemt Forhold til MsBDgden af de indlastede 
og oplossede Varer. Lnidlertid yil Hayneopboldet her ligesom 
yed de sterre Seilskibe, ikke forages ligesaameget som Tonna- 
gen, men sandsynligyis staa i et aftagende Forhold til denne, 
]o starre Fartaiet er. 

Hyorledes de heromhandlede Momenter, nemlig den til 
Beiserne og den tilHayneopholdet medgaaede Tid, ind- 
Tirke paa Sterrelsen af den i Farttiden optjente Bruttofiragt 
for de sterre og de ndndre Skibe, har jeg i omstaaende Ta- 
beller sagt at beregne for enkelte af de for den norske Skibs- 
&rt yigtigere Bouter. Jeg skal til samme alene faie den Be- 
mserkning, at de for Dampskibene exempelyis yalgte Bouter 
og Ladninger tildels ikke ere de for disse Fartaier alminde- 
lige, men at de ere opferte her, for at man bedre kan sammen- 
ligne dem med Seilfarteieme. 



78 






ocJdocJdcJcJooooocJcJcJ 



g 









a ca 9 













I 

I 

5 



I 



•Si 






1 ^i 



i-H^H^Hi-Hi-HtM^^^O^COCQ ^ ^ CO CQ 



TfT|<kOkOCOCOt*t*2^2^gjg;C>QCOCO 






^ 




79 





QQ 
O 

i 

3 -a 






^^e%e%^^$$ & 






s 



G^COCOTl^COTl^iOt* 



CMCOCO'^CO'^iOt^ 



CO CO "^ "^ !>• t* t^ 



COCOt|<^0O0OO)O) 



O) 



(N 



88 



0) 

&p'3 



2 8 

a a 

m-f-4 
QQ 



(1 
W 

•3 
1 « 

§P « 

•3- 



• o 



QQ B 

OQ Eh 



"^ 2 



?> 


'XJ 


^ 


0) 


s 


s 


© 


f.^ 


SP 


13 


:2 


>> 


3 


OQ 


2 





*E 





w 

® 


m 


n:^ 






08 


§> 


(z| 



o 

o 

I 

1-3 

pqj 

• •H OB 

§p":; 

.TJ o 

«s ^ 



8^1 



M 

u 

o 

Sz; 
3 ^ 

^°° a 
S s ? 

H a SP 

« d ^ 



"S 



!-• (N 



CO 



^ 



O 



M 



§ It. fmrtUtm 

Farttidens midlere Ltengde Aar am andet er m^et 
fenljellig efter Fanrandenes og Fartens Beskaffenhed. I de 
fleste Ostenahaviie og i mange NoTdsahayiie hindies Skibs- 
fioten gjemiem en aterre eller mindie Del af Vinteien ved Is, 
og de der hjemmehaieiide F^irtaier laegge derfor i B^pelen op 
i demne Tid. Men ogsaa i Havne, hvor Isferlioldene knn 
ganake nndtagebesvis eller aldng ere til Hinder, indskrsBnkes 
Skibsfiurt^i i den merke og stormende Vintertid ikke. alane 
paa Ghrond af Aarstidens Beakaffenlied, men ogsaa paa Ghnmd 
af de i Forbindelse hermed staaende lieie Aamiancepnemier. 
Ved de norske Aasnranoefoxeninger yarer Sommerpr»mien fra 
Iste eller 15de Marts til Iste October, idet der for den ermg^ 
Del af Aaret berqpies en befydelig bmeie og i Forhold til 
Aarstiden stigende Tilhegsprsemie. Den sterste Del af de i 
Trselastfiirten beflk]»ftigede Skflw begynde derfor i B^elen 
Aarets Seillads &rst i Marts Maaned og dntte efter Omstam- 
dighedeme i October eller Noyember. Deres aarlige Farttid 
kui derfor i Almindelighed ansssttes til omtrent 8 Maaneder, 
— noget lasngere for de i Kanadafarten, ^) noget kortoe for 
de i den evrige Traelagt&rt beskjaeftigede Skibe; men da der 
et og andet Aar maa paaiegnes en eller anden Beparation, der 
for dette Aar reducerer Farttiden betydeligt, kan man neppe 
anssette den gjennemsniilige Farttid fer Trselastfisirteier til mere 
end 7Vs Maaned eller 225 Dage Aar om andet 

De evrige norske Seilskibe, sserlig de i den transatlan- 
tiske Fart beskjsfikigede, ere ofte i Yirksombed flere Aar ad 
Grangen. Da der imidlertid ogsaa her maa ske noget Afdiag 
for Beparationer og andie midlertidige Afbrydelser, antages 
den gjennemsnitlige Farttid neppe at overstige 11 Maaneder 
eller 330 Dage. 

Ogsaa Dampskibene tiltrsenge med sterre eller mindre 
Mellemrom nogen Hvile, idet bl. a. Maskinen oftere maa efter- 
sees og repareres; den midlere Farttid kan &r disse formentlig 
ligeledes anssttes til i Gjennemsnit 330 Dage om Aaret.*) 



*) Henred bemaerkes, at i den seneie l^d mange af de i KanadaHarten 
om Sommer^ ^sselsatte Farteier i Vinteimaanedeme seile til Pensaeola 
og andr^ Havne ved den meiikaiiske Bngt, hvor Tnelagtskibiuiigen netop 
i deime Tid fbregur. 

*) Dette er antaget i Diiekter Ihlens for omtalte Beregning (Mor- 
genbladet No. 281 far 1871). 
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Forlioldet mellem den aailige og den dag%e i Farttidea 
optjente Bruttofiragt skulde efter foranstanende Oplysninger 
kunne ansaattea saaledes: 



Antal 
Fartdage 
i Aaiet. 


Biattoimdtoffter pr. Bo- 
gisterton i Xr. og 0re 


for hver 

Dag i Part- 

tiden') 


ialt aarlig*) 


225 
330 

260 
330 


0,28 
0,35 

0,30 
ca. 1,00 


63,00 
115,50 

80,50 
330,00 



1. Seilfarteier beskjeef- 

tigede: 

i Trselastfart 

i anden Fart 

Norske Seilfarteier over- 

hovedet*) 

2. Norske Dampfarteier, 
beskjaeftigede i udenrigs 

Fart 



§ 20. Valget af Fartplan. 

Foraden af de oyenfor i §§ 16 — 19 ombandlede Forhold 
flfhaBnger Skibsrederiets Bruttoudbytte i ikke nysBsentlig Ghtad 
af den for Fartaiet valgte Fartplan. Naar et Fartai 
fikal ssBttes i Yirksomhed, frembyder sig hondrede forskjellige 
Udveie; Havet er et frit Felt, Fragtmarkedet over den bele 
Yerden staar aabent, men er paa de forslgellige Steder ikke 
lige fordelagtigt, idet ForskjeUen mellem de enkelte Boater i saa 
Henseende ofte kan rsBre meget betydelig. Det gjaelder derfor 
at have Oversigt over Forholdene og at indrette sig efber disse. 
Deite gjeres neppe i enskelig Udstreekning, idet mange Skibs- 
Tedere lade det bero ved at holde sig til de traditionelle Renter. 
Det er heller ikke en ganske let Sag for den enkelte, at er- 
liYerye sig et tilstraekkeligt Overblik oyer Forholdene og det 
er yistnok i mange Tilfaelde det tryggeste, at anbringe Farteiet 
i de engang oppl^iede og kjendte Bonter; men Fremskridtet 
beror paa, at man ogsaa seger at bryde nye Baner. For en 
Menneskealder siden yare kun ganske enkelte norske Skibe 
beskjflDftigede i transatlantisk Fart, og endnu i Begjmdelsen af 



^) TrsBlastfarteiemes Lsestedrsegtighed er regnet til Vs, de eyriges til 
Vs af den hele Handelsflaade, c£r. Indledningen til Handelsstatistiken for 
1868, Side XII. *) Cfr. Side 78 samt Porfatterens cStatistiske Oplys- 
ninger yedkommende den norske SkibsflEffts 0kononii>, Side 87 og 88. 
^) Ofr. Side 71. 

Ejaer: Skibsfarteo. 8 
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ankom der til Havne i de Forenede Stater knn 
50 — 100 norske Farteier aarlig; men i seneie Aar er Tallet 
steget til over 1000. Den Orersigt over Fragtforholdene, som 
de enkelte Skibsredeie have Yanskelighed for at akaffe aig, 
yil kunne erhyeryes ved deres forenede Samvirken, naynlig 
hyis man havde et Centraloigan for SkibsfEurtBinteresseme. 

Fomden Ejendskab til Fragtforlioldene i det hele, kommer 
det ogsaa an paa en rigtig Bedemmelse af det enkelte Fartais 
sserlige Eigenskaber, idet de forskjellige Farteier, skjent anvend- 
bare i mange forskjellige Slags Boater, dog efier deres Ster- 
relse, Eonstroktion m. m. bedst passe til yisse bestemte 
Router. Ehr der altsaa Speigsmaal om Fartplanen for et bestemt 
Fartei, gjslder det at vselge den for det mest passende Fart 
Skal derimod en Skibsreder bygge eller anskaffe et nyt Skib, 
gjselder det &rst at vffilge en almindelig Fartplan og derefter 
at indrette Farteiets Bygningsmaade (eller sit Ejab) saam^;et 
som mulig i Overensstemmelse kermed^) 

Det her an&rte er forevrigt af Betydning, ikke alene for 
Fartaiemes Bruttofortjeneste, kvorom ssBrlig handles paa dette 
Sted, men ogsaa og det ikke mindst for deres Nettoafkastning, 
hyorom senere. 

Af Omsteendigheder, hvortil der ber tages ssBrligt Hensyn 
red Fartplanens Yalg, skal nnder Henvisning til det derom 
oyenfor anferto sserlig firemhseves Forholdet mellem Reiser i 
Ballast og Reiser med Ladning paa Ejelen, idet de Farteier, 
der saa meget som mnlig undgaa at reise tomme, selyfalgelig 
i Regelen opseile en sterre Bratto&agt og betingelsesyis tillige 
en sterre NettoindtsBgt. Exempler paa lange Reiser i Ballast 
forekomme forevrigt ikke sjeldent; saaledes ankom i 1874 ikke 
mindre end 67 norske Farteier i Ballast fra Noige til de bri- 
tiske Besiddelser i Nordamerika og 37 ligesaa til de forenede 
Stater, deriblandt nogle til Havne ved den mexikanske Bugt. 

Ved Yalget af Fartplanen kommer foreyrigt ikke alene 
de stedlige Forholde, men ogsaa Tidsforholdene i Betragt- 
ning, idet efter Fragtmarkedets forskjellige Stilling snart en, 
snart en anden Fartplan yil ysBre den fordelagtigste. Fragteme 



^) Noget anderledes stiller sig Sagen for den, der bygger Farteier til 
Salg, idet Hensynet til Fartaiemes AfssBttelighed i Regelen yil lede til, 
at han maa Isegge an paa, at Fartmeme ere skikkede til forskjellig Slags 
Fart, et Hensyn, som forsvrigt ogsaa for Skibsrederen, skjunt ikke i 
samme Grad, er af Betydning. 
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ere nexnlig underkastede hyppige og meget storke Elaktuationer, 
der i ulige Ghrad gjare sig gjaeldende i de forslgellige Bouter. 
Ved Siden af de Forhold, der influere paa det hele Fragtmar- 
keds Tilstand, saii at Fragteme overhovedet taget gjennem leen- 
gere Tid halde sig over eller tinder det midlere Standpunkt, 
gjar der sig nemlig indenfor mere eller mindre b^grsBiidsede 
Omraader ofte sasiegne Porholde gjeBldende, der i vflBsenilig 
Grad kunne influere paa Fragtemes Stilling. Disse speoielle 
Flnktoationer ere dels konstant tilbagevendende til visse 
Aarstider, dels af uregelmeessig Art. Ferstnsevnte Flnk- 
toationer bero dels paa det Forhold, at Skibningen &a enkelte 
Havne hovedsageUg foregaar til en bestemt Aarstid, f. Ex. i 
de kom- eller risexporteiende Havne i den nffirmeste Tid efter 
Hasten, dels derpaa, at SkibsfEurten til visse Aarstider er for- 
bnnden med starre Besiko og TJdgifiber end til andre. Af sidst- 
nsevnte Aarsag staa f. Ex. Hastfragteme i Begelen haiere end 
Sommerfiragteme. Endelig kan de konstante Yariationer ogsaa 
bero derpaa, at Tilbudet af Skibsrum stadig til visse Aarstider 
er starre end til andre, hvilket f. Ex. i Norge, Sverige og 
Finland er Tilfbldet- ved Fartaiemes farste Udreise om Vaa- 
ren, hvorfor Yaarfiragteme i Begelen staa lavere end Sommer- 
fragteme. 

De uregelmsBSsige Svingninger i Fragtnoteringeme frem- 
kaldes derimod vsesentlig af Handelskonjunkturemes vexlende 
StiUing i Forbindelse med det starre eller mindre Tilbud af 
Skibsrum. 

Som Exempler paa Betydningen af disse indenfor begrsBnd- 
sede Omraader stedfindende Fluktuationer hidsaettes neden- 
staaende, af officielle Indberetninger fra svenske og norske 
Consoler oddragne, Opgaver: 

A. TrflBlastfragter. 

1. Fra Finske Havne (Wiborg) til London pr. Peters- 
borger Standard. 



Aar. 


Vaar. 




Sommer. 




Hest. 


1866 






60—47 


sh. 




1867 


45 


sh. 


47V» 


sh. 


55 sh. 


1868 


? 




? 




? 


1869 


45— 47Va 


- 


40-41 


» 


38—40 - 


1870 


40— 42V« 


- 


55— 57V« 


- 


60—67 - 


1871 


42V«— 45 


- 


47V» 


- 


50—70 - 


1872 


42V« 


■ 


50 


m 


65 - 
6* 
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1873 55--57V> sh. 65 sk. 75 ah. 

1874 60 - 52Vi-W - 45—50 - 

1875 42V« - 45 - 47V» - 



gjeimemsiiitlig 47,19 



50,69 



56,56 



2. 



Fra Evebek til London pr. PetasbtiTgier Standard. 
a) smnmariske Opgaver for 1866 — 1875. 



1866 


75 sh. — 81 eh. 


1867 


71 - — 87V» ' 


1868 


77V« - — 86 - 


1869 


78V« - — 85 - 


1870 


72V> - — 80 - 


1871 


75 - — 82V» - 


1872 


75 - 87V4 - 


1873 


95 - — 125 - 


1874 


57V« - — 95 - 


1875 


75 . — 827* - 



gjennemsnitlig 82,65 sh. 

b) detaillerede Opgaver for 1871—1874. 
-Aar. Mai— Jnni. Jnli— Angnst. Septbr.— Oktbr. 



1871 
1872 
1873 
1874 



75—777* 

80— 82V« 

95—100 

95—90 



1. 



2. 



3. 



77V»— 817* 81— 827« 

80—85 8774-777* 

102—1177* 120^1127*— 115 
94—80 synkende tU 577* ult. Oktbr. 

B. Eorn- og Bisfragter. 
Odessa — England. 

1878 April 33 sh. 6 d. pr. Ton Talg. 
-r- senere dalende. 

— September 52 sh. for Sell, 57 sh. for Damp. 
New York — Storbritannien. 

1873 Mai 7 sh. 6 d. pr. Quarter Hvede. 

— Sommeren stigende til 10 sh. pr. do. 

— September og Oktober 9 sL pr. do. 
1874£.Ordre. 

— Janoar — April 8 — 6 sh. 3 d. pr. Qoarter Hvede. 

— Mai — ^August 7/3 — 5/3 pr. do. 

— September — December ^6—4/3 — 7/9 pr. do. 
1875 f Aaiet 5/— 7/6— 8/ pr. do. 

Akyab eller Rangoon — Storbritannien. 
1872 67/6—77—80/ pr. Ton Eis. 
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1873 60—70/ pr. do. do. 

1874 85—71/ pr. do. do. 
4. Kanigsberg — England. 

a) Seilskibe. 

1866 Vaaren 2/9—2/6 pr. 500 lbs. Hvede tfl 0stkysten 

— Juni og Jnli stigende med 9 d. do. 

1867 Vaaren 3/a— 3/9 do. 

— Sommeren 2/ — 2/3 do. 

1868 Vaaren 1/6—2/ . tfl Knlham 

— Sommeren nforandret do. 

— September Bedring do. 

1869 Vaaren 2/6 til Firth of Forth. 

— Mai lavere do. 

— August og Septbr. noget stigende do. 

1870 a) Seilskibe. 

Vaaren 2/6—3/6 do. 

Efter Sundets Aabning 2/3 do. 

September 3/ do. 

b) Dampskibe. 

Vaaren 3/ — 3/3 til London. 

Efter Sundets Aabning 3/— 3/6 til do. 

Ved Krigens Udbrud steg Pragteme til over det 

dobbelte. 

September 4/ — 4/3 til do. 

1871 a) Seilskibe. 

Marts og April 3/ til Firth of Forth. 
JuK 1/9—2/ do. 

b) Dampskibe. 

Marts og April 3/6 — 4/ til London. 
Mai og Juni omtrentlig ligesaa. 
JuU 2/6 til do. 

Senere meget stiUe, tildels lavere, ferst i Slut- 
ningen af Aaret nogen Bedring. 

1872 a) Seilskibe. 

Efter 27. Marts 2/6—2/9 til ©st-Engfani 
April— Juni 1/6—2/9 do. 

H0sten 2/6—3/4 do. 

b) Dampskibe. 

Efler 27. Marts 2/3—2/6 til HuU. 
April— Juni 1/3—1/6 til do. 
Jxdi — August ligesaa til do. 
September — Oktober i^gende. 
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1873 b) Dampskibe. 

Efter Skibs&rtenfl Aabning fra E[anig8berg og 
til August 2/3—2/6 til HuU. 
Senere stigende med 6 — 9 d. 

1874 a) Seilskibe. 

Faiste Maaneder 2/6 til Firth of FortL 

Sommeren synkende med indtil 6 d. 

Senere ubetydeligt stigende. 

b) Dampskibe. 

Ferste Maaneder 2/6—2/9 til 0stlige England. 

Eftersommeren 1/9— 1/4V« do. 

November 3/— 3/3 do. 

1875 a) Seilskibe. 

Begyndelsen af Aaret 2/6 til Firth of Forth og 

Kulhavne. 

Sommeren 1/ lavere. 

Senhestes stigende. 

b) Dampskibe. 

Begyndelsen af Aaret indtU Mai 2/4^/^—2/9 til 

Hull. 

Senere nedadga^nde. 

Juni og August 2/ — 1/3. 

September lidt bedre. 

i Saisonens Slutning 2/9— 2/10V«. 

Af oyenstaaende Exempler vil det sees, at det endog kan 
hsande, at Fragteme for den samme Transporlgjenstand ere i 
Stigende paa et Sted paa samme Tid, som de dale paa et andet 
Sted; men om end dette sjeldnere yil yeere TiUsBldet, ere de 
anfarte Exempler formentlig tilstreakkelige til at vise, at Skibd- 
fartens mere eller mindre heldige Udbytte for en ikke ringe 
Del beror paa, hvorvidt Skibsrederen forstaar at tage de for- 
skjellige Tidsomsteendigheder med i Beregningen ved 
sin Disposition over Farteiet. Det er en Selvfalge, at dette 
ikke er nogen let Opgave; men paa den anden Side beror det 
gunstige Udfald heller ikke paa blotte TilfiBldigheder. Fluk- 
tuationeme i Fragteme ere ikke noget Til&aldets YsBrk, men 
afh»nge af bagenfor liggende Aarsager; jo sterre Indsigt Skibs- 
redeme have heri og jo mere de derved forstaa at beregne 
Chanoeme, desto bedre Besultat viUe de i Leengden opnaa, om 
de end maa vaere forberedte paa, at UdMdet en og anden 
Gang ikke svarer til Beregningen. Et uvurderligt Hjsolpe- 
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xniddel til at holde sig k jour mod Fragtmarkedets Tilstand til 
enhver Tid samt med de samme betingende Forhold have vor 
Tids Bedere i Telegrafen, der ogsaa mere og mere benyttes 
til fremsendebe af saadanne Oplysninger. Det maa ierrigt 
lier bemffirkee, at det paa den anden Side ikke er uden Betyd- 
niBg, at en vis Stadighed i Fartplanen bliyer £a8tholdt, saa 
at der er yisse Grsandser for de heromliandlede Spekulationer. 

§ 21. Tilbageblik. 

Hoyedresultatet af foranstaaende Undersagelser angaaende 
de Forhold, der betinge Skibsrederiets BruttoindtsBgter, kan 
sammenfattes saaledes: 

1. SkibsfEurtfiindtsBgtemes Starrelse i Forhold til Tonnagen 
afh»nger fomden af Fragtnoteringen, som er den vigtigste 
Faktor^ tillige af flere andre Forhold, der tilsanmien udave en 
betydelig Indflydelse paa Besultatet, og af hyilke de vigtigste 
turde veere den valgte Fartplan, Seiladsens og Havneexpedi- 
tionens Hnrtighed, samt Farbeiets Lasteeyne. 

2. Under eUers lige Omstsendigheder yil det mindre 
Fartai have en i Forhold til Tonnagen ikke ubetydeligt 
ebme Bruttoindteegt end det sterre Fartei, dels fordi det yil 
haye lettere for at opnaa en bedre Fragtnotering og bedre 
Bestuyningsforhold, dels fordi der gaar forholdsyis mindre Tid 
tabt yed Hayneophold. Begge disse Forhold, naynlig det sidst- 
anferte, gjer sig starkest gjseldende for de kortere Bouters 
Yedkommende. 

3. Yed den samme Fragtnotering have Dampskibene i 
Forhold til Tonnagen en flerdobbelt saa stor BruttoindtaBgt 
som Seilskibene. Dette beror dels paa de ferstneByntes hnrti- 
gere Seilads, dels paa deres hnrtigere Hayneexpedition, dela 
paa deres i Begelen noget leengere Farttid. Alle disse Mo- 
menter gjere sig isser gjseldende i de kortere Boater, dels 
nemlig fordi Seilfarteieme seile betydeligt langsommere i de 
mere indelukkede Faryande end i Oceanfarten, ^) dels fordi 
Ebyneopholdet, hyori Dampskibsexpeditionen har en starre 
Oyerlegenhed oyer Seilfarteieme end yed Seiladsen, naynlig 
medtager en stor Del af Farttiden i de kortere Bouter, dels 
endelig fordi de i Lang&rten beskjeeftigede Seilskibe i Begelen 
ere sysselsatte i en starre Del af Aaret, end Tilfseldet ialfald 



^) En af Aarsageme hertil er vistnok ogsaa deideforskjelligeEouter 
anvendte Seilskibskonstraktioner. 
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Koe OS er med de i de kortere Boxiter beelgaBfdgede. fiertil 
koinmer endirn den O^DQurtsDndiglied, at de i Isngere Bonter 
syssekatte Dampskibe maa forsyne 8^ med Knl tot et starre 
Antal Dage end i de korteire Eouter, hvorved en sterre iDel 
af Lasteruimnet gaar tabt, foidi det optages af Knlbeholdningen. 
Dampfarteiemes Effektiyitet i SammenHgning med Seil*- 
ferteiemes afhsenger saaledes i hai Ghrad af Boutens Beakaffenhed^ 
idet j^ (efter de vistnok ikke om£Etttende UndersegelBer, j^ 
derom har havt Anledning til at anstille) bar fundet, at et 
Dampskib i de for Seilskibene gnnstigste Forhold kan stilles- 
red Siden af ca. 3 saadanne, medens de i kortere Router kunne 
opveie 7^8 SeilfiEurteier af tilsvarende Sterrelse. Da imidler- 
tid Seilfarteieme overhovedet anvendes mere i Isengere Router 
end Dampfaxteieme og tOIige i Regelen ere betydeligt mindVe 
end disse (cfr. ovenfor under Ko. 2), skulde jeg antage, at 
Forholdet overhovedet nsBrmest vil kunne udtrykkes som 1:4.*) 



I 



Andet Eapitel: Skibsfartens tJdgifter. 

§ 22. AInindelig Overtigt. 

TJdgifteme ere af en meget veesentlig Betydning i Hen- 
seende til Skibsrederiets akonomiske Besultat, og det tar hsende^ 
at deres Betydning ikke tilstraekkelig er erkjendi. Endel Skibs- 
redere laBgge i en saa overveiende Ghrad VfiBgt paa Pragtemes- 
Stigen eller Falden, hvorpaa de dog alene kunne udave en 
meget begreendset Indflydelse^ at de ^e s^'senke Udgiftssiden 
den Opmaerksomlied, som den fortjener. Og det er dog £ 
Yirkeligbeden berpaa, at Skibs&rtens Fremgang vaesentlig^ 
beror; thi jo billigere Setransporten kan blive udfert, desto 
mere vil dens Omfang stige, baade fordi enhver Lettelse i 
Transporten fremkalder sterre OmssBtning, dg fordi Seveien 
kun gjennem Prisbillighed kan vente med Held at konkurrere 
med Jembaneme, der ikke alene ere et fcddkomnere Transport- 
middel, men ogsaa bortaeet fra Udviklingen i den allersidste 
Tid, i det hele udfare sit Arbeide stedse billigere. 

Dette gjaelder end mere i Henseende til Seilskibene i 
deres Konkurrence med Dampskibene; skulle de kunne hadvde 



^) Sammenl. Side 71. Anm. 
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sin Plads, vil det aleife kunne ske ved Prisbillighed, og det 
er derfor af den haieste Yigtighed for Seilskibsredeme, at de 
mere og mere saetie det som sit Hovedmaal, at kunne 
seile billigt; thi beipaa beror i Lesngden Seilskibenes Fremtid. 
' Man barer yistnok ofte s^, at det er en Selvfelge, at' 
enhver Skibsreder IsBgger an paa saameget som mnligt at redn- 
cere TJdgifteme, idet bans egen Interesse jo tilstreekkelig siger 
bam dette. Denne Sag sees ogsaa i senere Tid at vsBre For- 
maal for enkelte Skibsrederforeningers OpmsBrksombed, bvilket 
ter liaabes at ville bringe gode Frugter. Men ser man ben 
til de byppigst forekommende Udtalelser, yil man yistnok 
finde, at den alt overveiende Hovedinteresse ssettes i at £bui 
Fragteme op, et Standpunkt, der tar bare sin mindre beldige 
Indfiydelse paa den Iver og Indsigt, bvormed der arbeides paa 
Fremskridt i det, som danner Onmdlaget for Skibsfartens 
0konomi, nemlig dens teknifike Udyikling. 

JBfter Undersagelser, ^) der ere byggede paa et Antal af 
159 Aarsregnskaber for norske Seilskibe, udgjorde Skibsfartens 
Udgifter i Aarene 1867—1869 ikke mindre end 83,8 Vo af den 
samlede Brattofragt. For 40 Fartaier udgjorde Udgifiieme i 
1870 79 7o af Bruttoindtsegten: 

Under Forudssetning af, at Forboldene foravrigt ikke under- 
gaa nogen Forandring, skulde altsaa en Beduktion i Udgifteme 
&a 100 til 99, firembringe en Foragelse i Nettoindta^^n fra 
100 til 104 h 105, og en Formindskelse i bine af 5 pGt. bringe 
denne til at stige med 20 & 25 pCt. 



Til en forelabig Oversigt oyer Skibsfartens yigtigste 
Udgiftsposter meddeles falgende Opgayer: 

1) Norske Seilfartaier:^ 

1870. 1867—69. 

Faxtaiemes Antal 40 159 

— Tonnage . . Comm.-L8Bster 6,259 24,873 

— Veerdi yed Farttidens Begyn- 

delse ...... Spd. 379,800 1,511,300 

— Bemanding incl. Fareren . . 429 1,759 

— gjennemsnitlige Farttid i Maaneder 87* 8*/^ 



^ Statistiske Oplysninger yedkommende den norske SMbsfarts 0konomi. 
(Affcryk af Morgenbladet, 1871). "} Noiges officielle Skibsfartsstatistik 
for 1869 og 1870. 
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Udgiftsposter: 

1. Haynea^ifter m. m. 

2. Indlaiinings* og Losniiigsadgifter . . 

3. Porto- og Telegiamudgifter .... 

4. Udgifter til Mieglere og andre Kom- 

mifisioiiffirer 

.5. Afisoiance af Fiagt 

6. Aflsuianoe af Skib 

7. Labende Yedligeholdelsesadgifter . . 

8. Havarier med Fradrag af ABSuranoe- 

godtgjeielse 

9. Andre starre Udbedringer af Skib og 

TilbehOT 

10. Farerens Hyre og Elaplaken. . . . 

11. Mandskabets Hyre 

12. Proyiant 

13. Andre Udgifter til Mandskabet . . 

14. Diverse Udgifter (Buxering, Isra&k- 

ning m, m.) 

15. Farteiemes Yaerdiforringelse .... 



1870. 1867—69. 

Spd. 
44,676 
13,123 
655 



Spd. 
239,342 



10,479 
2,158 J 
16,767 J 
22,535 



36,480 
82,056 
87,400 



1,6380 7,806*) 



5,048 
20,960 
32,262 
29,380 

1,440 

1,680 
15,300 



19,204 

80,408 

136,827 

130,132 



50,100 



Tilsammen 218,101 869,755 



2) I Henseende til Dampskibe er jeg ikke iBesiddelse 
af saa detaillerede Oplysninger; men med Benyttelse af de 
tidligere nfidvnte i Morgenbladet for 1871 No. 281 meddelte 
Opgaver, der i det vsesentlige antages at ndtrykke Forholdet 
ogsaa for neervaerende Tid, kan falgende delvise Sammenligning 
mellem Dampskibe og Seilskibe opstilles: 



Dampskib*) 
Seilskib*) 



Fartoiemes 

Starrelse i 

Gomm.- 

LsBster. 

150 
156 



Deres 
V»rdi. 

Spd. 

40,700 
9,500 



^^^°^^^ Farttid 

SMbsbe- Maskin- Maaaeder 
ssBtning. besatning. 



9 
10,5 



11 

8Va 



'} 6,809 -^ 4,671. >) 18496 -i- 10,690. >) Som Exempel harjegtaget 
det i llilens Tabel opfnrte Jemdampskib paa 200 BmttolsBster • 150 
Ketto-Gommercelsester. ^) o: Gjennemsnittet for de i foranstaaende Tabel 
for 1870 anfnrte 40 Fartaier. 



91 

TJdgiftsposter. 



Dampskib. Seilskib. Udgifter i Procenter 

af No. 1-4. 



Spd. 

1. Hyrer og Proviant: 

til SkibsbessBtningen 3,171 

» Maskinbesaetningen 1,400 

2. Maskinudgifter . . 6,240 

3. Asdurance og Yedlige* 
holdelse 3,469 

4. Vserdiforringelse . ca. 2,000 



Sum af ovenataaaende 

Udgifter 16,280 
5 Havneudgifter ... ? 

6. Maeglerkommission, 

Fragtassurance m. m. ? 332 * — — 



Spd. 


Dampsldb. 


SeUskib. 


2,101 

< 

42 


200/0 

90/, 

380/0 


570/, 

< 

10/« 


1,160 
382 


210/0 
120/0 


320/, 
100/0 


3,675 
1,445 


1000/0 


1000/, 



lalt Udgifter ? 5,452 — — 

Dampskibenes Havneudgifter udgjdre i Almindelighed en 
starre Del af deres samlede Udgifter end Seilskibenes, hoved- 
sagelig fordi deres Haynebesag ere langt hyppigere end disses, 
ligesom de ogsaa have starre Losnings- og Lastningsudgifter. 

Skibsudgifteme kunne passende deles i tre Hovedklasser: 
1) labende Udgifter; 2) Havneudgifter, og 3) Fragt- 
omkostninger. 

FarstnflBvnte, der vaesentlig bestaa i Udgifter til Hyrer og 
Proviant, Yedligeholdelsesudgifter samt Dampskibenes Maskii^- 
udgifter, udgjare et Belab, der overhovedet er nogenlunde 
jsevnt fordelt eller ialfald regnskabsmsBssigen bar fordeles 
over den hele Farttid, saa at deres Starrelse i Forhold til 
de enkelte Transporter veesentlig beror paa den til Beisen 
og Havneexpeditionen medgaaede Tid. Deres Behlb pr. Dag 
og Ton afhaenger fomemmelig af Fartaiemes Starrelse, Kon- 
struktion og Beskaffenbed, samt er derhos betydelig forskjelUg 
for Seilskibe og Dampskibe. 

Havneudgifterne udgjare derimod for den veesentligste 
Del et paa Havneopholdets Varighed og Fartaiemes Art lidet 
beroende Belab pr. Ton. Derimod afheenger deres Starrelse 
hovedsagelig af, hvorvidt Fartaieme ankomme eller a^aa i 
Ballast eller med Ladninger, samt af Ladningemes Beskaffen- 
bed. Der er derhos en betydelig Forskjel mellem de forskjel- 
lige Havne indbyrdes, hvorhos disse Udgifter, som beroende 
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paa Antallet af de af Farteieme gjorte Havnebes^g, selv- 
felgelig tynge meet paa de kortere Bouter. 

Under Fragtomkostninger kunne passende henferes, 
foruden Udgifter til Fragtslutning og Frogtassnianee, endel 
andre mindre betydelige Qmkostninger, saasom Porto- og Tele- 
grafudgifter, Kontorhold og andre Bederiadgifter, Beisepmkost- 
ninger m. m. De betydeligste Foster af disse Udgifter beregnes 
i Fro center af Bruttofragten, og herred £aar den hole 
Klasse en &a de avrige UdgifiBklasser forslgellig E^axakter. 

Yi sknlle nu gaa over til en nsBrmere tlndersegelfle af de 
vigtigste enkelte Udgiftsposter med saerligt Hensyn til deres 
Indflydelse paa Satransportens Kostende for Skibsrederen. 

§ 23. Mf ifler til Hyrer of Proviaiit 

Af de lebende Udgifter ndgjer de, der medgaa til 
Hyrer og Proviant for Seilfitrtaieme den betydeligste Del, 
nemlig efter de ovenanferte Opgaver for Fartaier af ca. 300 
Beg. Tons oyerhoyedet ca. 57 Vo. For Dampfarteier af samme 
Sterrelse udgjorde de derimod knn 29 7^ og yed store Damp- 
skibe paa 2000 Tons synker Forholdet til under 20 %; ber 
danne nemlig Maskinudgifteme den sterste Del af de daglige 
Udgifter. 

Veil Spergsmaalet om Hyre- og Proviantudgiflemes Bebb 
pr. Ton og Dag komme fomemmelig felgende Momenter i 
Betragtning: 

1. Farteiets Sterrelse; 

2. Dots Konstroktion og Udstyr, specielt byorvidt det er Seil- 

skib eller Dampskib; 

3. Bemandingens Sammensffitning og Lenningsmaade ; 

4. Eostholdets Beskaffenhed samt Proyiantpriseme. 

Til Bedemmelse af, byorledes Farteiemes Starrelse in- 
finerer paa disse Udgifter, hidssdttes nedenstaaende Opgaye 
oyer den gjennemsnitlige Bemanding^) pr. 100 Beg. Tons for 
Farteier af forskjellige Sterrelser tilherende den engelske, den 
tydske og den norske Handelsflaade. 



*) Yed Udtxykket <Bemaiidiiig> er i denne Afhandling altid Skibets 
Ferer medindbefattet. 
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Sterrelseskatego- 
rier. 


Seilskibe 


1. 


Dampskibe^ 


Merbeman- 

Hiny paa 

Dampsidbe. 




ligiltki^) 


TyAe«) 


)(«nk«*) 


ligelikA^) Tjtk«>) 


Ienk«*) 


bgiUke 


Tyikt 


under 60 Tons 


11.8 


8.4 


— 


21.6 


22.8 


— 


9.7 


14.4 


50—100 — 


6.3 


6.3 


— 


12.0 


11.5 


10.2 


6.7 


5.2 


1OO-200 — 


4.4 


4.8 


6.0 


8.7 


9.5 


7.8 


4.3 


4.7 


200—300 — 


8.7 


4.01 


8.7 


7.6 


7.21 


4.9 


8.8 


8.2 


300—400 — 


3.4 


3.5 


1 5.8 


6.r 


2.4 


2.6 


400—500 — 
600—600 — 


8.1 
2.9 


8.li 
2.8/ 


3.0 


J 4.6 


4.9i 
d.9f 


3.3 


1.5 
1.2 


1.8 
1.1 


600-700 — 
700—800 — 


2.81 
2.6f 


2.6 


2.6 


] 3.71 
i 3.3 


3.2 


2.7 


0.91 
0.7 ( 


0.6 


800—1000 — 


2.6 


2.2 


2.3 


3.4 


3.2 


2.5 


0.8 


1.0 


1000—1200 — 
1200— 1500 — 


2.51 
2.2f 


1.9 


— 


3.41 
3.5 f 


4.2 


2.9 


0.91 
1.3( 


2.3 


1500—9000 — 


2,1 


— 


— 


3.8 


6.1 


— 


1.7 


— . 


2000—3000 — 


2.0 


— 


— 


3.8 


5.0 


— 


1.8 




over 3000 — 


— 




— 


3.6 


— 


— 


— 


— 



Det vil heraf sees, at Bemgndingen i det hele aftager be- 
tydeKgt i Forholdet til Lasteevnen, jo sterre Farteieme blive. 
For Seilskibenes Vedkommende er Formindskelsen jsBvn, idet 
der, naar Farteiemes Tonnage fordobles, i Regelen udkraeves 
Vs — V* mindre Bemanding for bver 100 Ton. 

Hvad Dampsktbene angaar, viser Tabellen &rst et jsBvnt 
aftagende Forhold ligesom ved Seilfarteieme indtil en Tonnage 
af 300 Tons. Udover denne Graendse er der ferst indtil 800 
Tons en steerkere Formindskelse, men for starre Dampskibe 
bliver Bessetningens Antal igjen sterre i Forhold til Tonnagen. 
Dette antages at hidrare fra det sterre Personale, som de 
oceangaaende Passagerdampskibe kreeve i ModssBtning til de i 
Regelen noget mindre Lastedampskibe. 

Forevrigt vil det sees, at Dampskibe af alle Storrelser 
Tiagtet den mindre Seflfering og de Lettelser, som Dampkraften 
yder i Henseende til Fartaiets Manavrering m. m., kreeve en 
sterre Bemanding end Seilfarteieme. Dette hidrerer hoved- 
sagelig fra Maskinbeseetningen, men for en Del ogsaa fra Far- 
tens Beskaffenhed, idet saavel de mindre som de starste Damp- 
skibe for en betydelig Del anvendes i Passagerfart. DemsBst 
kommer det maaske ogsaa i nogen Betragtning, at Dampskibene 
i Forhold til sin NettodrsBgtighed eller Lasteevne have en ca. 
Vs, ja ofte indtil V* Grang til saa stor Bruttodreegtighed i 
Sammenligning med Seilskibene. 

*) Efter officielle Opgaver. ') Beregnet after utrykteofficielleOpgaver 
for de vigtigste norske Skibsrederbyer. ") At Bessetningen for norske Damp- 
skibe viser sig forholdsvis mindre end ved tyskeogengelske, skriversig maaske 
derfra, at Passagerdampskibenes Opvartningspersouale ikke er medregnet, 
medens det formodentlig er medtaget i de tyske og engelske Opgaver. 
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Maskinbeseetningens Antal beror dels paa Farteiets 
Starrelse, dels paa Maskinens Hestekraft. For norske . Skibe 
kan Forholdet antages at udgjere yed Fartaier paa 100 — ^200 
Ton 2,3 Mand pr. 100 Reg.-Ton; ved Fartoier paa 200—400 
Ton: 1,7 M.; do. 400—600 T. 1,2 M.; 800—1000 T. 0,9 M. 
og over 1500 T. 0,7 Mand. 

Ogsaa mellem Seil&rtaier af sanime Sterrelse kan Beman- 
dingens Antal veere noget forskjellig, idet den mere eller min- 
dre hensigtsmeessige Konstmktion og Lidretning af Skib og 
Rig m. m. kan lede til Besparelse i den Arbeidskraft, der 
trsBnges. Mandskabets Dygtighed er derbos selv&lgelig en 
vflBsentlig Faktor ; maaske kommer ogsaa Fartens Beskaffenlied 
noget, skjant vistnok ikke meget, i Betragtning. 

De mange Forbedringer, der i ferstnaevnte Henseende ere 
blevne ind&rte, have bidraget til, at Seilskibe af lige Sterrelse 
nu for Tiden fare med et mindre Mandskab end fer. Men end 
sterre er den Besparelse i Arbeidskraft, der er bleven realiseret 
derved, at Farteieme stadigt ere blevne starre og sterre. 

Navnlig er dette Tilfseldet med Dampskibene, hvis Dimen- 
sioner lige indtil den sidste Tid stadigt ere tiltagne, idet det 
f. Ex. i Journal of the Statistical Society for 1875 S. 81 op- 
lyses, at Gjennemsnitstonnagen for Dampskibe af fors^ellige 
Nationaliteter i Aarene 1870—1874 steg fra 676 til 974 Bratto- 
tons, medens den for SeilfEurteieme i samme Tidsrom skulde 
vsere aftagen fra 270 til 258 Tons. Seilfartaiemes Tonnage 
torde imidlertid i det hele vasre i Stigende. 

XTagtet Dampskibene, som ovenfor vist, seile med en sterre 
Bemanding i Forhold til deres LaBstedrsegtighed, reprsasentere 
de aUigevel en betydelig Besparelse af Arbeidskraft paa Ghrund 
af deres hurtigere Beiser. Seettes deres Effektivitet i denne 
Henseende nemlig til det 4-dobbelte af Seilskibenes, vil Trans- 
porten af 900 Tons tunge Yarer, der kunne indlastes i et Far- 
tai paa 600 Begistertons, ved Dampskibsbefordring sysselsaBtte 
24 Mand f. Ex. i 10 Dage, medens vedSeilskibsbefordring 17 Mand 
ville vsere beskjseftigede i 40 Dage, hvorved altsaa i farstnsBvnte 
Tilfselde 240, i sidstnsevnte 680 Dagsveerk ville udkraeves. 

Bemandingens Sammensaetning beror vassentlig paa 
Fartaiets Starrelse og Art. 

Yed smaa Seilfartaier paa under 20 Tons udgjeres hele 
Bessetningen hos os i Begelen af Skipper og en Mand eUer 
en Skibsgut. 

Med Fartaiemes Starrelse voxer ogsaa Antallet af sasr- 



95 

fildlte Stillinger ombord, og ferste og anden Stynuand, Baads- 

maud, Skibstommennand, hel- og halvbefame Matroser, Jung- 

msend, Temmermand, Seilmager, Stuvert, Kok og Skibsgut 

kominer til, hvilket Antal, forsaavidt Dampskibene angaar, 

endnu fon^pes med Maskinister og Fyrbedere, Kullempere og 

Maskingutter samt for Passagerdampskibenes Yedkoimnende 

tillige med Opyartningspersonalei. Bestanrateren indtager for- 

0YTigt ofte en selystondig Entreprenars Stilling med sine ssBr- 

skilte Underordnede. 

Som Exempler paa Bemandingens SammenssBtning for 

norske Seilskibe, sysseLsatte i ndenrigsk Fart, hidssBttes M- 

gende Oj^ve *) : 

Q^'ir k wi Fartdemes Dnogtighed i Com.-Lsester k 2,07 Tons. 

StUluig ombord. ^^ jj^j ^3^ ^^ ^^ ^^^ ^^ 258J 268 

Styrmeend 12 12 1 1 2 22 

~ ■ 111-11111 



1 

. . . . 1 . 1 - - 

21 . ^ r2 4 3 4 4 4 
2/ * ^ 13 . 2 3 3 1 
- - 2 1 

111111111 
111112122 



Temmermsend 
Baadsmeend . 
Seilmager . . 
Matroser . . . 
Let-Matroser 
Jungmaend . 

Kok 

Skibsgutter . 

Samlet Bemanding 
incL Kapteinen 9^)10 11 10 10 11 14 14 14 

beraf Kapt. og Stjrr- 

mand 23 23 2 2 3 33 

Mandskab 7 7 9 7 8 9 14 11 11 

I Henseende til Dampskibe bidseettes efter Direkter 
Iblens Opgaver felgende Sammenstilling: 

Farteiemes Drsegtighed i Netto Gom.-Laester k 2,25 Rt. 
I12i 150 225 800 875 525 675 825 975 
Skibsbeseetning: 
Eaptein og Styrmaend 223333333 
Mandskab ....... 6 7 8 9 10 11 12 13 14 

Maskinbesaetning : 

Maskiniser 2 2 2 2 2 3 3 3 3 

Pyrbedere ....... 2 2 4 »)4 *)6 7 7 '^)8 «)8 

Samlet Bemanding 12 13 17 18 21 24 25 27 28 



^} Efter de i det statistiske Gentralbnrean beroende Uddrag af Skibs- 
regnskaber for Aaret 1871. I Folketsellingsopgayeme for 1875 haves rige 
Materialier til en ftddstondigere statistisk BelyBning af dette Forhold. 
") Senere 8 Hand. «) Ved storre Hestekrafk: 6. *) Ved do. 7. ») Ved 
do. 4 Maskinister og 9 Fyrbodere. *) Ved do. 4 Magkinister og 10 Fyrbodere. 
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Et af de sterste beigensiake Dampflldbe (oa. 14D0 Tons) 
lutyde i 1875 en Bewrtning of 35 Hand. 

Det i Ostindie- og KiBa&rten beakjaoftigede Dampskib 
cKhedivet, med en Nettodn^gtighed af 2000 Tons, harde iielge 
Lindsay en samlet Bemanding af 177 Hand, deraf 126 Ind&dte 
(o: hovedsagelig <La8carer» (Sanuend) og Knllempeie). 

En ofto med alvorlige Ulemper forbnnden Eiendommelig- 
hed ved Skibsmandskab^mes Sammensntning er den, at dar 
liyppig sammen&res Sefolk af forskjellige Nationaliteter, saa at et 
Skibs Bessdtning kan bestaa af de meet biogede og nensartede 
Bestanddele. Navnlig bflsnder dette ofte, naar et Skib yed 
Bamning har mistet en Del af sit Mandskab ogder da i en 
Hast fra Boarding- og Logishusene maa skaffes tilveie det for- 
nedne Mandskab. 

Yed den engelske i udenrigsk Fart beskjseffcigede Handels- 
fiaade bestod i 1875 noget over 14 pCt. af Bemandingen af 
TJdlsBndinge, deraf ved Seilskibene 19 pCt., men yed Damp- 
skibene kim 7 pCt. 

Hyad den norske Handelsflaade angaar, har man tilsyarende 
Opgayer for den Del af Farteieme, der yare ude den 31te 
Decbr. 1875, af byis Bemanding noget oyer 13 pCt. yare bo- 
satte i Udlandet. Mange Sefolk haye foreyrigt ikke nogen fast 
BopsBl, men flakke i Aareyis om £ra Sted til Sted. 

Om Lanningsforholdene for Skibs&rere ogBessBtning 
bemeerkes felgende: 

Skibsfareme ere yed norske Seilfarteier paa faa Undtagel- 
4ser nsr lannede med 20 Spd. om Maaneden fast og dertil 
5 pOt. af Brutto&agten; disse Satser haye i laengere Tid holdt 
sig uforandrede. Undtagelsesyis er istedetfor 20 Spd. maanedlig 
sat 4 pCt. af Brutto&agten, altsaa ialt 9 pCt. af denne. 

Hyorledes det almindelige System yirker i Forhold til 
Skibsrederens og Skibs&rerens ssBrskilte Interesser yil sees af 
nedenstaaende Sammenstilling^): 

Faxteier med LsBstedrsegtighed af : 
20—50 60—100 100—200 200—400 

Skibsfarerens Hyre og C.-L. C.-L. C.-L. C.-L. 

Kaplaken : 

a) maanedlig Fortjeneste 

for Skibs&reren .... 132 Kr. 176 Kr. 220 Kr. 328 Kr. 

b) do. i Procenter af 

Fragten ll,OpCt. 8,8pOt. 8,3 pOt. 6,8 pCt. 

c) den maanedlige XJdgift 

pr. Reg.-Tons yar: 1,74 1,04 0,74 0,56 

^) Efter mine fer citerede cStatistiske Oplysninger* for 1871. 
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Af disse Opgaver firemgaar for det fiarste, at de 5 pOi. af 
Eruttofragten ved alle Skibe oyer 50 O.-LsMter eller 100 Beg. 
Ton adgJ0r den vigtigste Del af Skibsfererens IndtfiBgt. 

Dernsdst yil det sees, at Skibsfarerens Indtapgt voxer i et 
meget steerkt Forhold, eftersom Skibene blive stene. Hvonridt 
Skibsrederen heri er i lige G-rad interesseret, kan derimod ikke 
i og for sig udledes af de beregnede Forholdstal, da disse alene 
udtrykke et enkelt af de flere Momenter, der betinge Netto- 
udbyttets Starrelse. 

At Skibs£aTerens Len for den ysBsentligste Del afhsonger 
af Bruttofragtens BeLab maa i det hole antages at virke 
heldigt. Den direkte Interesse, ban derved £euu: i, at Skibet 
opseiler den sterst mulige Fragt, er rel egnet til at anspore 
bans Foretagsombed og navnlig til at paaskynde saavel'Sei- 
lads som Havneexpedition. 

Under heldige Konjnnkturer virker denne Lanningsmaade 
ill en Foragelse saavel af Skibsrederens som af Skibsfarerens 
Indtsegter. Det er ligeledes i sin Orden, at denne under de 
ofte haarde Hast- og Yinterreiser, da i Regelen Bruttofragten 
{men derimod neppe Bedemes Nettoudbytte) er starre end saed- 
yanlig, erholder en heiere G-odtgjerelse end den almindelige. 

Imidlertid er denne Lenningsmaade ikke fyldesigjarende 
for alle Tilfaelde. Der er saaledes mange Fragtnoteringer, der 
ere betydelig beiere end de andre, der samtidig noteres, blot 
fordi Skibsfarten i visse Bouter eller Transporten af visse 
Ladninger er forbunden med starre Udgifter end de alminde- 
lige, og isaafald synes der ikke at vaere rimelig Grund til, at 
Skibsfareren skulde Lave en baiere Lan, ligesaalidt som, at 
ban i det omvendte Tilfaslde sknlde have en mindre. DemsBst 
kunde der af Hensyn til Skibsfarerens hele Stilling til Far- 
taiets 0konomi, der i vsBsentlig Grrad afhaenger af Udgifternes 
Starrelse, ogsaa ysere andre Grande, der talte for en delvis 
Anvendelse af Tanti^mesystemet, bvoryed ban yilde blive mere 
direkte interesseret i overbovedet at varetage Skibets Tarv. 
Jeg bar ogsaa nylig seet et saadant blandet Lanningssystem 
opstillet i en Beregning over det sandsynlige Udbytte af et 
Bederiforetagende, ^) idet nemlig Skibsfarerens Lan saavidt erin- 
dres, var sat til 3 pCt. af Bruttofiragten samt 10 pCt. af 
Nettoudbyttet, foruden 20 Spd. maanedlig, bvilket i Be- 
gelen vil svare til 20 Spd. + 47^ ^ 5 pCt. af Bruttofragten. 

^) Efter senere Oplysninger er det dog tyiylaomt, hyorvidt dette har 
TSBret Meningen. 

Kier: Skibefkrten. 7 
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,Et saadant System, der selyfelgelig er modtagelig for 
mange Modifikationer, ^emer sig kiin Udet fira den nu alminde- 
lig befolg;te LanningBmaade og synes bedre end det nuTserende 
at ymre egnet til at sammenknytte Skibsfererens og Skibsrede- 
Tens Interesser. 

I nogen Ghud opnaaes det samme, naar Skibsfareren, som i 
Norge byppig er TiKseldet, eier en Part i det Fartei, ban ferer. 

For den errige Del af Bemandingen udgjorde de norske 
maanedlige Hyrer i Almindeligbed som £alger: 

a)il871ogde .1871. ^^^ 
luermest fore- gjennem- /omtrmirt 

Ene- eUer Iste Styrmand. . '. 13—20 16 16 
2den Styrmand (med faa Und- 

tagelser) 11— 12V« 12 12 

Tanmiermand i Regelen . . . 12 — 14 13 14 

Baadsmand — 11 13 

Matroser, belbefiaume .... 9—11 10 12 

Letmatroser, Jungmsend . ... 6 — 8 7 8 

Kok^) 8—13 10 12 

Sfcibsgut 3—6 4V2 6 

Iste Maskinist *) Ted Dampskibe 30 — 50 — 40 

2den Maskinist - — 20—30 — 25 

Fyrbadere - — 10—15 — 12V« 

Siden 1871 ere Mandskabsbyreme stegne betydeligt, me- 
dens Styrmaendenes Hyrer kim ere undergaaede liden om over- 
bovedet nogen Forandring. Matrosbyren udgjorde saaledes i 
1873—74 i AlmindeKghed 13—14 Spd., i flere Tilfcelde endog 
15 Spd. og derover for en kortere Tid; i 1875 antages den at 
baye boldt- sig omkring 13 Spd. og i 1876 omkring 12 Spd. 

En og anden Grang forekonuner ogsaa Forbyring pr. Reis; 
men dette er sjeldent. I enkelte Tilfselde, navnlig naar Be- 
mandingen ^er bleven inkomplet paa Grund af nforadseede Om* 
staendigbeder, f. Ex. yed Bamning, maa der betales betydeligt 
beiere Hyrer end de oyenan&rte, saaledes indtil 25 Spd. Maa* 
neden for en Matros. 

Til Sammenligning bidseettes en Opgaye oyer engelske og 
tydske Matrosbjrrer. 

^) XJndertiden forekommer en saa lay Len som 4, 4V9 og 5 Spd. maa- 
nedlig. ') Dennes Hyre oppebseres i Begelen hele Aaret nmdt; de ayrige 
Maskinisters, samt Fyrbedemes alene i Farttiden. 
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a) Engelske MaanedBhyrer for en MdbefEuren Matros 

(able seaman). ^) 



Keisernes Art. 



1871. 1872. 1873^ 

Shilling. Shilling. Shilling. 



V V * "" ^ 



Middelhavet . . . 50-65 gj. 57.0 60-70 gj. 64.2 60-75 gj. 68.5 

Nordamerika . . . 55-80 gj. 67.5 65-90 gj. 76.5 70-90 gj. 83.5 

Sydamerika. . . . 50-70 gj. 53.7 55-70 gj. 62.5 60-70 gj. 66.5 

Ostindien og Kina 47 V2-55 gj. 51.2 55-70 gj. 62.0 60-80 gj. 67.0 

Overhovedet gj. 57.4 gj. 66.3 gj. 71.4 

udgJOTende i Kr. 51.7 Kr. 59.7 Kr. 64.3 

Ved Dampskibe stillede Hyreme sig i Regelen 5 — 10 
Shining hoiere. 

b) Tydske Maanedshjnrer for Matroser*). 

1874. 1875. 



■s /- 



IsteHalvaar. 2detHalyaar. IsteHalvaar. 2detHalvaar. 
Rigsmark. Kigsmark. Rigsmark. Eigsmark. 

paa Seilskibe 60.35 59.48 54.90 58.47 

- Dampskibe 58.63 57.59 53,10 54.58 

De tydske Matroshyrer have altsaa i disse Aar for Seil- 
skihenes Vedkommende omtrentlig udgjort det samme Belab 
som de norske, nemlig 53 Kroner i 1874 og 50V2 Kroner i 
1875. De engelske stode derimod i 1871 betydelig heiere 
(henved 52 Kroner mod 40 Bioner), medens Porskjellen i 
i 1873 var ringere (64 Bjroner mod 52 — 56 Kroner). Stig- 
ningen i de norske Hyrer har i ikke ringe Grad virket til at 
formindske Antallet af Remninger. 

De fleste nordeuropseiske Handelsflaader have i senere Aar 
lidt under en tiltagende Vanskelighed ved at faa dygtige Ma- 
troser, og trods de heie Hyrer har det ofte haendt, at Skibe 
have maattet seile afsted med et nevet eller i andre Henseen- 
der daarligt Skibsmandskab. Tildeb for at raade Bod paa 
denne Mangel har man i England i laengere Tid havt Skole- 
skibe, en Institution, der ved Siden af et filantropisk Formaal 
sigter til at bibringe unge Gutter den for Sabedriften nadven- 
dige Uddannelse og derved at tilveiebringe en fast Stok, hvor- 
fra Handelsflaaden kunde tilfares dygtige og disciplinerede 
Krsefter. Denne Institution har i England i Isengere Tid havt 
et betydeligt Omfang og tillaegges af de ledende Msend den 



^) Efter Miscellaneous Statistics Part IK S. 351 ; Gjennemsnitstallene 
ere beregnede af mig. *) Ifelge Bremer Handelsblatt No. 1330, 1877. 

7* 
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stOTste Betydning for Skibsfiartens Premtid. Ogsaa i Tydsk- 
land bar dette Anliggende i de sidste Par Aar vaeret gjort til 
Gjenstand for alvorlig Diskussion i de derveerende nautiske 
Poreninger og en Plan for Skoleskibe holder, saavidt vides, 
just i denne Tid paa at bUve realiseret, dels ved Bidrag fra 
Myillige Poreninger, dels ved Statsunderstaitelse. 

I Sverige bar man i flere Aar bavt et enkelt Skoleskib, 
og i den seneste Tid er denne Sag bleven bragt paa Bane 
ogsaa bos os, bvor den paa Gerund af Handelsflaadens Sterrelse 
og burtige VsBxt synes at maatte vaere af saerskilt Betydning. 

Af andre Poraostaltninger med lignende Pormaal kan 
mserkes, at flere norske Rederier friyilligen have forenet sig 
om at medtage en eller to Skibsgutter ombord paa sine Par- 
taier. 

Som et i flere Betninger uheldigt virkende Porhold yed 
Skibsfartens nyere Udvikling skal i denne Porbindelse ogsaa 
nsBYnes det hyppige Ombytte af Skibets Bemanding. 

Vistnok forbliyer Skibsfareren og tildels ogsaa StyrmsBn- 
dene i Begelen flere Aar red samme Parted, men hvad den 
arrige Bes»tning angaar, bUver dette Porhold mere og mere 
sjeldent, hvilket baade i moralsk og akonomisk Henseende maa 
beklages. Saavel Bamninger som Mvillige Afmeitstringer ere 
i det hele blevne hyppigere i de senere Aar, og det fsrst- 
nsBvnte UvaDsen bar antaget saa store Dimensioner og er i sine 
Palger saa fordsDrveligt for Samandsstanden, at det maa be* 
tegnes som et Samfimdsonde af den alvorligste Beskaffenhed. 

Antallet af Bamninger &a norske Partaier overstiger sand- 
synligyis 2000 hvert Aar, heri dog indbefattet tidligere ramte, 
men igjen i Udlandet forhyrede Matroser. ^) 

Ogsaa de i Mindelighed foregaaende gjensidige Opsigelser 
maa, forsaavidt de forekomme hyppigt og lede til jseynligt Om- 
bytte af Skibsbes8Btning, bet^gnes som uheldige for Mandskabet 
ikke mindre end for Bederiet, hvor berettigede og nadvendige 
de end kimne veere i de enkelte TilfsBlde. 

De Aarsager, der lede til, at Safolkene saa ofte forlade 
Partaiet, ligge yistnok for en stor Del hos Safolkene selv, 
f. Ex. i deres Lyst til Porandring eller i en ugrundet Misfor- 
naielse med deres Stilling, o. s. v. samt i de mange Fristel- 
ser og Tilskyndelser, der made dem i de firemmede Havne, 



^) Naannere Oplysninger herom ere meddelte i den officielle norske 
Skibsfartstatistik. 
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altsaa oyerhovedet i Forhold, som ere uafhaengige af Skibsreder 

og Skibs&rer eller som ialfald kun indirekte kunne modarbeides 

af disse. Men paa den anden Side bar det ikke lades uom- 

talt, at mange Bamninger firemkaldes eller firemskyndes af 

urimelige Skibs£8Terc eller yed et slet Kosthold eller yed Far- 

teiets Beskaffenhed og daarUge Indredning. At et Mandskab 

bliver ntilfreds yed at fare med et kleint Skib, hyor Pum- 

peme ofte maa bruges, eller hyor der er et uhyggeligt merkt 

og sneyert Folkerom, det kan man ikke fortsenke det i. Det 

er derfor ogsaa en daarlig Okonomi at spare formeget paa 

Proyianten, ligesom det ogsaa raber en Underyurdering af 

Kokkens Betydning, naar man forhyrer ham for en saa lay 

Leu som de oyenfor neeynte, men nu yel ikke mere fore- 

kommende 4 — 5 Spd. om Maaneden. Det er derfor ogsaa 

i Rederiemes egen Interesse at gjare Folkerummene rum- 

melige, lyse og yenlige og i det hele udstyre Farteiet saa- 

ledes, at Opholdet ombord kan bUye saa hyggeUgt som 

efter Omsteendighedeme mnligt. I England bar Loygiyningen 

Sflgt at fremme denne Sag yed at tilstaa et Fradrag i Skibets 

Tonnage, dersom Folkerummet opfylder yisse Forskrifter. 

Denne Begel er i Forbindelse med Ind&relsen af det engelske 

Skibsmaalingssystem bleyen yedtagen i Syerige, Danmark og 

ItaUen, derimod ikke i Tydskland, Frankrige og Norge, hyor 

man uden saadan Betingelse tilstaar omhandlede Fradrag i 

Tonnagen. Den nye norske B^gel maa imidlertid i herom- 

handlede Henseende antages at yille yirke heldigere end den 

aeldre, der tilstod en lige Gbdtgjerelse for Folkerum og Kahyt, 

hyad enten Bnmmene i Yirkeligheden yare store ^ eller smaa, 

hyoryed det bley en lige£rem Fordel for Bedeme at haye smaa 

Folke- 6g Kahytrum. 

I Forbindelse hermed kan oplyses, at efter de i Danmark 
foretagne Maalinger af norske og andre Farteier sknlde Folke- 
rammenes Dimensioner yed de norske Ostersafarere sammen- 
lignelsesyis stille sig nundre gnnstigt. 

Proyiantudgifterne kunne i Yirkeligheden for den 
starste Del betragtes som en Del af Hjrreme. I Skotland er 
det yed de i Kystfarten sysselsatte Farteier ikke qeldent, at 
Skibsfarer og Mandskab holde sig sely med Proyiant. ^) Hos 
06 ndgJ0re de gjennemsnitlig finEt 1 Krone til 1 Kr. 20 Ore 
pr. Mand daglig og udgjorde efter Er&ringer for 1867 — 69 



^) Efter Miscellaneons Statistics. 
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oa. 12Vs pOi af den hele Brattofragt. De Steder, hyor lad- 
kjabet gjeres, og Prisforholdene ere selvfalgelig her sin Ind- 
flydelse; men meget kommer ogsaa an paa Fademidlemes Ud- 
yalg og Opbeyaringsmaade, saint paa en kyndig kolinarisk 
Behandling. 

Enkelte Nationers Sefolk, bl. a. Franskm»ndene og Ita- 
lieneme, sknlle vsere m^get naisomme i Henseende til Kost- 
holdet; hos os er Yesthendingen, saavidt rides, naisommere end 
OstlsBndingen. I det hele taget vil en god <^ kraftig Skibs- 
kost gjare Bemandingen mere effektiv og ved store Fartaier 
maaske lede til, at man kan seile med en Mand mindre. 

Saavidt rides, er der i de fleste Lande JBUstsat r^lemen- 
tariske Forskrifter for Kostholdet ombord. Heiom bestemmer 
den norske Sa&rtslov § 15, at cSkipperen skal paase^ at Mand- 
skabet erholder forsvarlig og tilstraekkelig Kost, saaledes som 
god Samandsskik og Beisens Leilighed medfarerc, samt cat 
han i denne Henseende er pligtig til at underkaste sig det 
Beglement for Kosthold, som af Kongen maatte blive ad£»r- 
diget». Noget saadant Beglement er imidlertid hidtil ikke 
blevet fastsat, og Kostholdet er altsaa vsesentlig beroende paa 
Bederi og Skibsfarer. 

I denne Forbindelse skal ikke lades aomtalt, at enkelte 
Bedere ikke alene have sarget for den fomadne Skibskost, men 
ogsaa havt 0ie for, at Mandskabet har Fomadenheder af en 
haiere Art, idet de nemlig have udstyret sine Fartaier med 
Skibsbibliotheker, der imidlertid endnu forekomme altfor 
sjeldent saavel i den norske, som yistnok ogsaa i andre Han- 
delsmariner. 

§ 24. Udgifler til Fartaiernes Vedligeholdelse og Asauraffce. 

Yedligeholdelsesudgifterne udgjere en m^et V83- 
sentlig Del af samtlige Udgifter. 

I videre Forstand henharer dertil ikke alene de labende 
NyanskafPelser af Seil, Tougrerk, Kjettinger samt Udgifter 
til Mating, Tjeere, Drev o. s. v., men tillige de snart efter 
kortere, snart efier lasngere Tid nadvendige saakaldte Paa- 
laBg, saasom Metalhud, nye Master, starre og mindre Bepa- 
rationer (Kjalhaling), hvad enten disse ere foranledigede red 
Saskade eUer ved abnindelig Slitage og YaBrdiforringelse. Hen- 
til barer ogsaa Udgifter ved Skibets Assurance, der nemlig, 
hvad enten Erstatningen anvendes til Anskaffelse af nyt Far- 
tai istedetfor det forliste eller til Dsekkelse af de ved Etavarier 
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foraarsagede extroordinadrd Beparationer, i *Yirkeligheden bar 
Karakteren af en Vedllgeholdesudgift, ligesom ogsaa Assurance* 
prsamiemes Storrelse vassentlig afhaonger af lignende Aarsaget 
Bom de avrige Yedligeholdelsesudgifiter. 

I Forhold til Brutto&agten kunne samtlige Yedligeholdes- 

udgifiter ved norske Seilskibe antages at udgjare 20 & 25 pOt 

I Forhold til Skibets Yaerdi skulde de i Almindeligked udgjare 

14 k 16 pCt. aarlig, deraf 5^6 pCt. for de alniindelige labende Ud- 

^fifler,4 h 6 pCt. for PaalsBg og YfiBrdiforringelse, 4^5 pOt. til Ai3- 

suiance samt V^ pOt. for uerstattede Httvariudgifter^). Men 

Udgiftemes Starrelse varierer betydeligt efter Fartaiets EQasse, 

isamt Reisens Beskaffenbed og Aarstiden, bvoiom mere nedenfor. 

For Dampskibenes Yedkommende regner Direktar 

Ihlen foruden Assuranoeudgifter til Yedligeboldelse 6 pCt. for 

Maskinen og 2 pGt. for Skibet forevrigt, naar Skibet er bygget 

Af Jem, men 5 pCt., naar det er bygget af Trae. Assurancen 

«r overbovedet r^gnet til 5 pOt. Dette giver for Jemdamp- 

skibe en samlet Yedligeboldelses- og Assnranoeudgift af 

B & 9 pCt. og for Traddampskibe af 11 pCt., bvortil imidlertid 

konuuer 4 it 5 pCt. for Yeardiforringelse, altsaa ialt henbolds- 

Tis 13 ii 15 pCt. 

Yed Sp0rgsmaalet om de forskjellige Farteiers Fordel- 
agtigbed kommer det forevrigt ikke saameget an paa, bvorvidt 
Yedlig^oldelsesudgifteme ndgjare en stor eller liden Procent 
af deres Yeerdi, men veesentligt hvorledes denne Udgiftspost 
stiller sig i Henseende til deres. Trans port evne. 

Gaar man saaledes ud fra, at norske Seilfartaier bave en 
Ojennemsnitsvaerdi af 120 Kroner pr. Reg.-Ton (= 60 Spd. 
pr. LsBst) og Dampfetrteier (af Jem) af 400 Kroner pr. B.eg> 
Ton (Netto) samt at bines Yedligeboldelsesudgifter udgjere 
15 pCt., disses 13 pOt. af deres YsBrdi, bliver disse Udgifters 
aarlige Belab benboldsvis 18 og 52 Kroner pr. Ton; men da 
Dampferteiemes Effektivitet, som ovenfor vist, overbovedet 
kan regnes at vaere omtrent 4 Gange saa stor som Seilskibenes, 
bliver Forboldet mellem disse Udgifter omtrent 13 : 18, med 
andre Ord: i Forbold til de transporterede Msengder f alder der 
paa Seilskibene naesten IV^ Grang saa stor Yedligeboldelses- og 
Assuranceudgifi; som paa Dampskibene. 

Mellem de forskjellige Slags Seilskibe og Dampskibe er der 
imidlertid i denne Henseende en ikke ringe Forskjel. 



^) JSe mine cStatistiske Oplysiunger» S. 12—23. 



De almindelige l0bende Yed^eholdelfiesudgifter (til 
Seil, TaugYserk etc.) ere i Forhold til Fartaiets Tonnage maaske 
noget mindre for de sterre Farteier, men afhaenger for0yrigt 
neppe af Farteiets Art og naynlig ikke af dets Klasse. Deri- 
mod bar Fartens og isaer Aarstidens Beskaffenhed i denne 
Henseende en betydelig IndfiydeLse, idet f. Ex. Sell og Tong- 
T8Brk ofte slides meget under Hast- og Vinterstormene. Derlios 
er solve Biggens Gt>dlied selv&lgelig en Faktor af ysBsentUg^ 
Betydning. 

Beparationsudgifter og andre Udgifter til Skroget» 
Udbedring eller Vedligeholdelse bero derimod vistnok for nogen 
Del ogsaa paa Aarstid og Beiseroute, men det vsesentligste 
ttoment er ber Farteiets Beskaffenbed eUer £lasse, i det et 
eeldre eller af daarlige Materialier eller ievrigt slot bygget Far- 
tei tiltraenger byppigere eller sterre Beparationer end de gode 
Farteier. 

Naar de dermed forbundne Udgifter for Farfceier af en 
daarlig Klasse udgjer en forboldsvis bei Procent af deres 
y 8Brdi, da er dermed ikke sagt, at de yille stiUe sig ubeldigt 
i Forbold til Farteiemes Transporteyne; tbi en Vedligebol- 
delsesndgift af 5 % af et Fartei, der er vserd 200 Kroner pr. 
Ton, tynger omtrent ligesaameget som 10 % for et Fartei, der 
blot er veerd 100 Kroner pr. Ton. 

Men de berombandlede Udgifter ere efter al Sandsynligbed 
for de daarlige Farteier ikke alene sterre i Forbold til VeDrdien, 
men ogsaa i Forbold til Tonnagen, saa at £ Ex. et Farter 
i B Klassen bar en sterre Yedligeboldelsesudgift pr. Ton end 
et Fartei i A-Klassen, forudsat det anyendes i samme Fart. 
Dette tynger saameget mere paa de daarligere Fartaiers Bud- 
get, fordi deres Fartt!d i Begelen er mindre og de beller 
ikke kunne fare aUe Slags Ladninger og naynlig ikke saa- 
danne, der give en beiere Fragt. 

Ogsaa Ladningens BeskaflFenbed indyirker paa Sterrelsen 
af Vedligeboldelsesudgiffeeme, idet yisse Slags Ladninger (nayn- 
lig de meget tunge samt enkelte andre, saasom fagtigt Kom) 
medtage Skibet i beiere Grad end andre. Fremdeles komaer 
Stuyningsmaaden i Betragtning, idet ikke alene Fartaiets 
Oyerlastning, men ogsaa en ubensigtsmaessig Fordeling af Lad- 
ningen er til Skade for Skibet, isaer byis det faar baardt Voir. 
Endelig kommer ogsaa i denne Henseende Skibsfarerens 
Dygtigbed og Konduite i yaBsentlig Betragtning, ikke alene 
fordi ban forestaar Indladningen og Seiladsen, men naynlig 
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fordi han red stadigt at holde Skibet i god HsBTd kan spare 
sit Rederi betydelige Udgifter. Af megen Betydning er det 
ogsaa, liYorvidt Skibs&reren paa de fremmede Steder, hvor 
starre Nyanska£felser eller Reparationer blive nadvendige, for- 
staar at indrette sig paa en ekonomisk Maade; thi i saadanne 
Tilfs^lde kuime store Optrsekkerier forekomme. Ikke mindst i 
beromhandlede Henseende synes det ovenfor omtalte delvise 
Tantieme-System at anbefale sig; thi netop den stadig)^ Aar- 
vaagenhed og Omhn for Skibets Tarv, som her udkraeyes, kan 
vanskelig foradseettes, uden hvor Skibsfererens og Skibets 
Interesser ere sammenknyttede paa en stserkere Maade end ved 
det ublandede Kaplakensystem. 

Det er i Henseende til heromhandlede Udgiftspost ogsaa 
af Betydning, at man har et dygtigt og godt Skibsmandskab, 
idet navnlig Styrmaendenes og Temmermsendenes Egenskaber 
herved komme i Betragtning. 

Veerdiforringelsen er for Skibsrederen en Faktor, der 
ikke kommer tilsyne i de aarlige Kegnskaber, men som ikke 
destomindre spiller en meget vigtig Rolle. Der kan i denne 
Henseende felges' to forskjellige Systemer: enten kan man 
IsBgge an paa ved stadigt Eftersyn og jeevnlige Udbedringer 
at holde Skibet i saa god Haevd som mnligt, m. a. O. opret- 
holde dets EQasse i det laDngste, eller ogsaa kan man lade 
SMbet dekUnere og alene foretage de Udbedringer, som ere 
strengt nedvendige for at det kan holde Seen. Mellem disse 
to Yderligheder er der selvfolgelig mange forskjellige Mellem- 
systemer. 

Spergsmaalet om, hvad her er det ekonomisk rigtige, synes 
yistnok fra et almindeligt Standpnnkt at maatte besvares derhen, 
at den stadige og foldstaBndige Yedligeholdelse vil stille sig 
fordelagtigst. Thi efter Natorens ahnindelige Love er der intet, 
som bedre bevarer mod Porfald, end den uafbrudte Kamp imod 
de tsBrende og edelseggende Kraefter, medens det er en naesten 
n&avigelig Begel, at naar en Ting tillades at forfalde, gaar det 
stadigt hedoyer med voxende Hurtighed. 

Ogsaa hvad Skibsfarten angaar, turde Erfaringen gaa i 
samme Betning. lalfald er det vist, at daarlige Skibe ofte 
maa nnderkastes betydelige og kostbare Beparationer, uden at 
de derved blive synderligt bedre. Omvendt har man ogsaa 
Exempler paa, at godt vedligeholdte Fartaier have seilet i 
meget lang Tid, ja indtil over 100 Aar. Det synes ogsaa at 
vffire indlysende, at enhver haard Sagang, enhver Storm, hvor- 
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ved Skibet giver sig i sine Sammenfaininger, ethvert Havari, 
hvorfor et Skib udssBttes, yil medtage det daarlige Skib ganske 
anderledes end det gode. Imidlertid er der den Hage ved 
Tingen, at naar Skibet er assureret, faar Bederen i TilfsBlde 
af Havari eller Forlis Erstatning og at det ikke er moligt 
fiildt ud at kontrollere, hvorvidt den Taxt og Klasse, der er 
bleven tildelt Skibet for et vist Antal Aar, ogsaa, naar Ter* 
minen er n»r ved at udlebe, svarer til Skibets virkelige Yaardi. 
Derfor kan det i mange Tilfeelde haande, at den enkelte Skiba- 
reders og Assuranceforeningens eller Assuranceselskabets Inte- 
resser siaa imod hinanden. 

Men hvorledes det nu end forholder sig hermed, falder 
under enhver OmstsBndighed Tabet paa Skibs&rten i det hele 
i Form af de liaiere Assuranoeprsemier, der maa betales for 
at dsBkke Erstatningskravene. Det vilde derfor, saavel af Hen- 
syn til Assurancespergsmaalet som paa Grand af Sagens Be- 
tydning i Henseende til YedUgeholdelsesudgifteme i Alminde- 
lighed, Ysere af megen Interesse, om nogen skibskyndig Hand 
Tilde paatage sig at underkaste dette Punkt en naarmere Under- 
sagelse, for at det kunde blive ved uimodsigelige Er&ringer 
godtgjort, hvilket Yedligeholdelsessystem der er det ekonomisk 
rigtige og hvorledes Reparations- og andre Yedligeholdelses- 
udgifter gjennemsnitlig taget stille sig for Farteier af forskjellig 
Klasse, samt byggede af forskjellige Materialier (navnlig Jem, 
Eg og Fnru.^) 

Hyad Assuranceudgifterne angaar, stillede de sig ved 

de norske gjensidige Foreninger i 1875 saaledes for de forslgel- 

lige Klasser af Seilfartaier: 

East Somx^e^ TiUsegspraBxuie 

Farteiemes Klasse i Norsk prsemie fra, for Best og lalt Aars- 

Veritas. "/s— "®/». Vinter. prffimie. 

pCt- pCt» pOt. 

A. 1. 

a. Ejristiania^ordens 
og SkiensQordens 
5 Assurancefor- 

eninger 1.50—1.88 3.50—4.40 5.00—6.28 

b. Arendal, Agderog 

Kragera 1.50 2-25—2.50 3.75—4.00 

c. Stavanger og Ber- 
gen 2.00 4.60—4.80 6.60—6.80 

^) Et rigt Materiale for en saadan Underaegelse findes Tistaok i cDet 
Norske Veritas* Frotokoller og eviige Dokmneater. 
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Fast Sommer- TillsBflspiainie 

Partaiemes Klasse i Norsk pr»mie fra fra Best og lalt Aars- 

Veritas. *»/•—•*/». Vinter. prsemie. 

pCt. pCt. pGt. 

A. 2. 

a. Krisiiania^ordens 

.etc 1.90—2.25 4.60—5.02 6.50—7.27 

b. Arendal etc. . . . 1,75 2.75—2.96 4.50—4.71 
<5. Stavanger og Ber- 
gen 2.25 5.15-5.35 7.40—7.60 

B. 1. 

a. Existianiafjordens 

etc 2.25—2.75 3.75—6.50 6.00—9.35 

b. Arendal etc. . . . 2.00—2.25 3.42—3.75 5.42—6.00 

c. Stavanger og Ber- 
gen 2.50 5.70—5.90 8.20—8.40 

B. 2. 

a. Eristianiai^ordens 

etc 3.00—3.50 7,20—9.00 10.20—12.50 

b. Arendal etc. . . . 2.25—3.00 3.87—5.00 6.12—8.00 
c Stavanger og Ber- 
gen 3.00 6.25—6.45 9.25—9.45 

Overhovedet. 

A. 1 1.73 3.67 540 

A. 2 2.02 4.31 633 

B. 1 2.38 4.83 7.21 

B. 2 2.96 6.29 9.25 

For Farteier i C. 1-Elassen varierer Aarsprsemien mellem 
6V6 og 16 7o og for Fartaier i 0. 2 mellem 11 og 19V« Vo. 

Ovenstaaende PraBmier erlsBgges imidlertid kun, naar Far- 
taieme ere ude hole Aaret, og da de fleste ere oplagte i Vinter- 
maanedeme, bliver den virkeUge Assuranceudgift meget mindre. ^) 
De fleste Foreninger betale desuden en Bistomo-G-odtgjarelBe, 
naarFarteieme under FarttidenhaYehenlagtlsBngereTid^) inorske 
eller udenlanske Havne samt i de sidste Aar enkeltvis ogsaa 
for Seilads i den sydligeHemisphffire. *) Omvendt erkagges E x tr a- 
prsBmier af de Farteier, der besege visse Havne og Farvand. 



*) Den er ovenfor opgivet til 4 k 5 7o overhovedet. ") Dette erikke 
Tilfffildet med Arendalsforeniogen. 
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Naar de stavangerske og beigenske PraBmier sammenlignes 
med de andre, maa foi^vrigt bemserkes, at bine ere satte haiere 
end nadvendigt, idet der saedranligvis udbetales Bederieme et 
Oyersknd, (saaledes i 1868 over 2 pCt. ligesaa i 1869, i 187& 
IVio og 1V« pCt.), medens det omvendte i senere Aar turde 
vsere det overyeiende eller ialfald ligesaa kyppigt forekommende 
Tilfselde ved de avrige gjensidige Assuranceforeninger, Arendab 
Forening dog tmdtaget. 

Efter de gjennem laengere Tid gjorte firfarmger antages det 
i Almindeliglied, at denPrsBmie, der srares af FartaieriB-Klasseii 
(der siges navnlig B. 1), ikke er tilstradkkelig til at dsekke de 
paa samme faldende Tab, der saaledes for en Del betales af 
de af A-Klassen erlagte Frflemier. 

For Dampfartaier antages Assuranceprsemien at udgjere 
ca. 5 Vo for Aaret. 

Sammenboldes de ovenfor anferte Sommer- og Aarsprse- 
mier med Fartaiemes antagelige Veerdi pr. Registerton, firem- 
kommer falgende Besnltater: 

Vaerdiur Sommer Aarsprae- 

x>^JJgJ^y Sominme^Aarspra- prsemie mie pr. 
nS^ I praBmie* mie. pr. Beg. B^Bter 
Tr^«oi pCt. pCt. Ton. Ton. 

Seilfartaier. ^^'''^' Kr. Kr. 

A. 1 200 1.73 5.40 3.46 10.80 

A. 2* 150 2.02 6.33 3.03 9.50 

A. 2 125 2.02 6.33 2.52 7.91 

B. 1 112V8 2.38 7.21 2.67 8.11 

B. 2 75 2.96 9.25 2.22 6.94 

Dampfarteier. 
af Jem ........ 400 — 5.00 — 20.00 

af Tr» 300 — 5.00 — 15.00 

Da Fartaiemes Transportevne^), bortseet fra visse Slags 
Ladninger, kun lidet afheenger af deres Klasse, vil det sees, 
at Assuranceudgiften efter de nugjaeldende Satser tynger most 
paa de bedre Seilfartaier. Hvad derimod Dampfartaieme an- 
gaar, bliver deres ABsuranceudgiffc paa Grand af deres starre 
Hurtigbed betydeligt ringere end Seil&rtaiemes, naar Hensyn 
tages til det i Aarets Lab udfarte Transportarbeide. 

§ 25. Danpakibenes Maskinudgifter. 

Maskinudgifterne udgjare, som ovenfor neevnt, den 

betydeligste Del af Dampskibenes daglige Udgifter. Til Maskin- , 

■ I 

Heimed maa den saakaldte <B8ereeyne» ikke forrexles. 



109 
idgifter hanregnes Forbroget af 



ndgiftei 



fiSBtnizigen (Hyrer og Proviant) samt Maskinens Y edligeholdelses- 
udgifter, hrilket vilde foxage deres Belab med omkring V> 
Oang^. De egentlige Maskinudgifter afhsBiige hovedsagelig af 
Kulforbruget, ^) der igjen beror paa Maddnens Konstroktion 
og den Hurtighed, aom skal opnaaes; demffist ere Kulpriseme 
en vigtig Faktor. Jo sterre Farteiet er, desto mindre bliver 
disse Udgifiber i Forhold til dets TranBportevixe. 

Til nflBimere Oplysning beroin hidssBttes nedensiaaende Ud- 
drag og Beregnixig efter Direktar Ihlens Opgaver.^ 

Hyomuuige Kalforbrng Maskinadgiffcnr Do. pr. 

Fart0iet8 Sterrelse Miles pr. Dega. om Aaret, efter Bratto- 

i Bratto LsBBter"). Fart/) i eogelske ia2D0gii8 Inst. 

Tons. stadige Gang. 

Kroner. Kroner. 

150 8 8.6 20,800 139 

200 8 10.4 24.960 125 

300 8 11.4 27,360 91 

400 8 13.0 31,200 78 





400 


9 


17.7 


42,480 
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500 


9 


19.1 


50,160 


100 




700 


9 


22.8 


60,192 


86 




900 


9 


. 246 


64,944 


72 




1100 


9 


26.4 


69,696 


63 



1100 10 34.6 91,344 83 

1300 10 38.6 101,904 78 

Som bekjendt er Kulforbruget yed forskjellige Forbedringer 
i Dampmaskinens Konstruktion i senere Tid bleyen betydelig 
Teduceret i Forhold til Maskinens Effektivitet^), hyilket i be- 
tydelig Grad bar begunstiget Dampfarteieme i deres Konkur- 
xence med Seil&rtaieme. Til en Formindskelse i berombandlede 
Udgifter bar ogsaa den tiltagende Anvendelse af store Damp- 
farteier bidraget. 



^) I Forhold til dette skolde det errigeMaskinforbnig ndgjere 90— 25pCt. 
efter Birekter Ihlens Opgaver. *) Jeg bar gjort Uddraget noget yidt- 
leftigt i Forhold til denne Afhandlings Plan, fordi jeg bar anseet det 
for nyttigt, at Direktar Ihlens Beregninger bliye mere tilgjsengelige, end 
de nu ere. ') 100 BrattolsBster >■ 76 Nettolnster >- 169 Register-Tons, 
liyilket syarer til ca. 253 Tons tongeVarer. *) o: Antallet af engelske 
Semile i Timen* ^) Herom findes endel Oplysninger i Lindsay's History 
ci Merchant Shipping. 
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Det bemiBrkes foxsnigt, at orenstaaende Opgaver ere 
byggede paa Prisforholdene i Aaret 1871. Siden dette Aar 
have Priseme saayel paa Kul som paa Jem undeigaaet betjr- 
delige Flnktuationer, idet de imnt ere stegne voldsomt, men 
derefter sonkiie, saa at der nu ikke er nogen ysBsentlig For- 
sl^el mod Tiden fat 1871. Til Belysning heiaf hidsaettes 
nedenstaaende Opgaye^). 

Stenkulpriser Stangjempiiser 



^ ^ ^ 



A^ i NoTge. i Hamburg. i Noige. i Hambnig. 

Kr.pr.Td. Mk. pr. Ctn. Kr.pr. Td. Mk.pr. Ctn. 



1866—70 


1.56 


0.78 


8.08 


9.81 


1871 


1.60 


0.78 


8.00 


10.66 


1872 


2.80 


1.11 


12.76 


13.80 


1873 


2.76 


1.39 


12.72 


17.12 


1874 


2.20 


1.11 


11.48 


11.24 


1875 


1.88 


0.90 


10.68 


11.81 



§ 26. Fortaeldet mellem forann»viite yyMende^^ Udfifler 
og Fartaiernes TraaaporteVBe. 

HoYedxesultaterne af de foregaaende Undersegelser 
angaaende Forholdet mellem de labende Skibsfartsud- 
gifter og Farteiemes Transportevne bar jeg sammenfattet 
i vedlagte Tabel^, bvor der er forsagt en Beregmng over, 
byad disse Udgifter med TillaBg af 5 pCt. E^apitalrente belabe 
sig til pr. 1000 engelske Tonsmile; — 1 Tonsmil o: 1 Ton 
(1000 Eologram) tonge Yarer transporteret 1 engelsk Semil 
(= Y* geografisk Mil = ^^/bi Kilometer). Beregningen er ud- 
&rt sserskilt for Seilskibe af forskjellige Klasser og for Damp* 
skibe, hvorved der tillige er skjelnet mellem Fart i lange og 
korte Bouter, samt mellem Farteier af forskjellige Sterrelser. 
Hvad Dampskibene angaar, bar jeg benyttet Direkter Tblens 
Opgaver, som jeg dog for SammenKgningens Skyld bar fra- 
veget i et enkelt ikke uyigtigt Punkt, nemlig i Henseende 
til Beregningen af den effektive Farttid.^ 

Foravrigt maa det erkjendes, at flere af de i Tabellen 
an&rte Opgaver ikke ere tilstrsekkeligt konstaterede til at be- 



^) Efter de officielle handelstatistiske Tabeller. *) Efter Planen for 
mervsBrende Arbeide skiilde Tabellen egentlig indtages i Forbindelse med 
Tezten, af hyis Fremstilling den ndgjer en Del; men paa Grand af dens 
Omfang bar jeg fundet det bekvenunest at tiykke den som et sfflnddlt 
Bilag. ^ Se herom det paa vedkommende Sted af Tabellen anmserkede- 
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nyttee som-sikre Udgangspunkter) og Beregningerne faa derfor 
sin TaesentHge Betydning som Ghnindlag for Bedammelsen af 
den relative Indflydelse, som de forskjellige, Udgiftsbelabet 
betingende, Paktorer hvfer for eig udeve paa det endelige 
Resnltat. 

Blandt de svage Punkter, som derfor bar gjares til Gjen- 
stand for fortsatte Undersagelser, skal saerskilt nedynes Opga- 
veme oyer den eflEektive Del af Parttiden (Afdeling B. Post 2) 
samt over Vedligeholdelsesudgifteme (Afdeling O. Post 5). 
Disse og andre Mangier antages imidlertid ikke i nogen vsesentlig 
Grad at forstyrre Beregningemes relative Qyldighed.*) 

Forevrigt maa jeg endnu til&ie^ at der i Skibsfartsbe- 
driften, som paa de fleste evrige Virksomhedsfelter, er en 
Mangfoldighedaf Variationer, idet saavel Lasteevne som Vaerdi, 
Parttid, Partplan, Hnrtighed i Seilads o. s. v. ved de enkelte 
Skibe kunne staa i et indbjrrdes afvigende Porhold, bvorved 
der opstaar en Msengde forskjellige Kombinationer. De i Ta- 
bellen opfarte Bxempler kunne derfor alene betragtes som 
mere eUer mindre heldigt valgte Normaltyper. 

Hvad Dampskibene angaar, maa derhos seerskilt frem- 
hfiBves, at de valgte Exempler ikke kunne siges at svare til 
de ahnindelige Router, hvori denne Klasse af Skibe pleier at 
anvendes.*) Jeg bar nemlig lagt an paa at fremstille Konkur- 
renceforholdet mellem Seilskibe og Dampskibe og derfor for- 
udsat en vaesentlig ligeartet Anvendelsesmaade. 

Af heromhandlede Tabel vil adskillige Slutninger kunne 
udledes i Henseende til Skibsfartens ekonomiske Porhold; jeg 
maa imidlertid her indskrsenke mig til at paapege nogle af de 
vigtigste. 

For det forste bekreeftes og fuldstaendiggjeres de Resul- 
tater, hvortil allerede Undersagelsen af Skibsfartens Indtsegts- 
side ledede i Henseende til Porholdet mellem Seilskibe 
og Dampskibe. Det viser sig nemlig, at Dampskibenes 
Overlegenhed er starst: 

a. I de kortere Router; 

b. I de Router, hvor store Fartaier kunde anvendes. 



^) Som en Bekraeftelse herpaa S3nies bL a« at knnne anfBres Overens- 
stemmelsen mellem de Resnltater, hvortil Tabellen leder, og de 1 den 
norske Sefartslov bestemte Liggedagspenge for Farteier af forskjellig 
Sterrelse, se Tabellens Afdeling C. Post 10. ^ C£r. Anmaerkning 5 i 
Tabellen. 
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I de lange Router derimod og tillige i saadanne kortere 
Bouter, hvor — paa Ghnmd af OmsflBtningsforlioldene, Haynenes 
Beskaffeiilied eller andie Aarsager — gterre DampfEurteier er 
mindie anvendelige, kunne SeilfEurteier med Fordel optage Kon- 
kuirenoen, naar ikke Transportgjenstandeiis Art, saasom navn- 
lig ved Passagerfiurten, aamt YedBefordringafkostbarereYarer, 
bevirker, at Dampskibene foretnekkes. 

Da Hovedaarsageme til dette Forkold ere fremstillede i 
Forbindelse med Behandlingen af Skibsrederiets Indtaagter, 
flkal j^ her indskraBnke mig til at henTise til Side 78 og 88 
ovenfor. 

Hvad de enkelte Arter af Seilskibe angaar, vise Be- 
regniugeme overhovedet temmelig jsevne B.esaltater, idet de 
labende Udgifter pr. Tonsmil ikke variere ret meget. 

Bortseet £ra enkelte mindre UregelmaBssigbeder, viser det 
sig, at disse Udgifter farst affcage noget, eftersom Fartaieme 
bliye sterre; men naar en yis GraBndse overskrides, 
stille de labende Udgifter sig ufordelagtigere for de sterre Far- 
teier end for de mindre. 

HoTedaarsagen hertil er falgende: Jo sterre et Fartei er^ 
desto starre Andel udgjer Yedligeboldelsesudgifter og 
Kapitalrenter af samtlige labende Udgifter. De udgjorde 
t. Ex. yed A. l.-Fartaier med en Tonnage af 253 Begisterton 
47 pCt., men 64 pOt., naar Sterrelsen var 1163 B.eg. Tons. 

Nu stille netop disse Udgifter sig ufordelagtigere for de sterre 
Fartaier end for de mindre; tbi vistnok udgjere de ikke et 
sterre Belab pr. Register Ton, muligens endog lidt nundre; 
men da de sterre Farteiers eflfektive Farttid er mindre, ^) bliver 
Forholdet mellem disse Udgifter og Nytteeffekten aUigevel ugun- 
stigere. Ved Anvendelsen af starre Omkostninger ved Ind- 
ladning og Losning, kan man maaske drive det dertil, at de 
store Skibe bUye nsesten ligesaa burtigt expederede som de 
mindre; men da ogsaa disse kimne anyende sterre Arbeidskraft, 
forandres ikke Forholdet. 

Jo starre Andel altsaa de heromhandlede Udgifter udgjere 
af de samlede, desto mere opyeies den Besparelse, som de 
sterre Farteier indyinde yed de forholdsyis ringere Udgifter 
til Hyrer og Proyiant. 

Forayrigt kommer yed Spargsmaalet om Fordelagtigheden 
af sterre eller smaa Seilfarteier, ligesom ogsaa i Henseende til 



^) Se Tabellens Afdeling B. Post 2. 
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SlonkiureiiOMi mellem Seilakibe og Dampskibe, ogsaa Havne- 
ndgifterne i nogen Betragtidiig, slgant disses Belab pr- Ton 
i H^^eiL ikke rarierer meget ^ter Fartaiemes St^rreke 
og Art 

I TabeUens Afdeling C. Post 10 findes beregnet, livor 
meget de labende Udgifi^r med Tilla^ af Elapitalreiiter udgjar 
for hver Dag af Farttiden {(a Skibe af forskjellig Sterreke. 
for noTske S^kibe paa ca. 250 Beg. Ton udgjorde de saa- 
ledes ca. 54 Kroner for hvert Farttei (knn lidet forslgelligt for 
de fonlgellige Klasser variesende mellem 52 V* og 56 Kroner) ; 
ved Seikkibe paa 1,160 Beg. Tons udgjeie de derimod 180 
Kroner daglig, og for Dampskibe af samme^Sterrelser henholds- 
Tis 236—253 Kroner og 605—669 Kroner daglig. 

Heraf yil sees, hvad nogle Dages Forsinkelse bar at betyde, 
idet oyemuDYnte Summer udtrykke et direkte Fradrag i Skibs- 
xederens Nettoindteagt for hver Dag, hvormed Beisen eller 
Havneopholdet forsinkes, (dog med nogen Modifikation for Damp- 
skib^ies Yedkommende, idet Forlsengelsen af Hayneopholdet 
medforer noget ringere Udgifter til Maskinen.) 

Saa vigtigt, som det derfor er at paaskynde Seikds og 
Havneexpedition, kan Hensynet dertU dog overdrives og bliver 
^et stundom ved foreeret Seikds, men hjrppigere ved forceret 
Havneexpedition. Jeg skal her berare et Spergsmaal, der og- 
eaa paa andre okonomiske Omraader er af stor Betydning. 

Ifolge Sefistrtslovens § 16 barSkipperen at paase, atnned- 
Tondigt Arbeide paa Sen- og Helligdage ikke paalsBgges Mand- 
skabet. Med denne Begel staar den paa mange Steder herskende 
Dampskibspraxk i Strid, dek fordi Losning og Tiadning i flere 
udenkndske Havne (dog med Undtageke af de britiske) fore- 
gaar om Sandag som Hverdag, dek fordi mange af de i regel- 
m»ssig Boute gaaende Kyst-Dampskibe holdes i Farten ogsaa, 
for ikke at sige fortrinsvis, om Sendagen. Nu maa det 
Tktnok fremhsBves, at netop herved imadekommes en Trang 
for det reisende Publikum, idet mange knn om Sandagene have 
Tid til at gjere en Udflugt, ligesom en aUe Hensyn tilireds- 
stillende Ordning af dette Anliggende joavnlig for Passager- 
dampskibene bar sine betydelige Y anskeligheder. Men en anden 
Sag er det, at man ved Dampskibsfarten, som det synes, ofte 
mere end nadvendigt gjer Brad paa Sandagsordningen^ ligesom 
det ogsaa er et Spaigsmaal, hvorvidt der fra Bederiemes Side 
serges for, at de Mandskaber, der saaledes beraves sin San- 
dag, erhtflde tiktraekkelig Aflasning, saa at de ialfald be- 

Eiaer: SkibtfkrteB 8 
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holde endel Bandage firi i den XJdstrsBkning, som Forholdene 
tillade. 

Ogsaa hyad Seilskibene asgaar, fares der, slgant i nundre 
Grad, Elager i samme Betning. Yistnok Mder der her kun 
lidet af egentiigt Sandagsarbeide, men det skal yeate en ikke 
sjeldent forekommende Praxis, at Losnings- eller Lastnings- 
arbeidet i XJgens sidste Dage paaskyndes staerkt, for at Farteiet 
kan blive klart til at seile afisted tidlig Sandag Morgen. At 
Safoikene, der paa denne Maade gaa glip af en Sandag iland, 
herover blive misfomaiede, kan man ikke tmdres over, issBr da 
de jo alligevel maa tilbringe saa mangen Sandag paa Saen, og 
man derfor burde vsere dobbelt varsom med at beiave dem de 
Hvile- og Bekreationsdage, de knnne &a. iland. Det anfares ofite 
til Forsvar for denne Praxis, at Safolkene, naar de ere ombord, 
ere bedre bevarede mod Fristelser, end om de sknlde tilbringe 
en Sandag iland; men om dette Argoment kunde der vaere 
mangt at sige, som jeg dog ikke her skal indlade mig nsermere 
paa, idet jeg blot i Almindelighed skal bemsBrke, at jeg saavel 
af Hensyn til Sandagens religiase Betydning som paa Grand 
af dens Betydning som Hvile- og Bekreationsdag anser den 
frie Baadighed over denne Dag som ikke mindre nadvendig for 
Samanden end for enhver anden. At der gives Undtagelses- 
tilfselde, hvor man ikke kan nndgaa at benytte Sandagen til 
Skibsarbeide, sknlde det vel v»re overfladigt at tilfaie. 

§ 27. HavRendgifler 

Om Havneudgifternes Forhold til samtlige Skibsud- 
gifiier samt om deres forskjellige Bestanddele er ovenfor S. 90 
og 91 meddelt nogle almindelige Oplysninger, der her sknlle 
fddstaendiggjares ved Opgaver over deres Starrelse og de Om- 
staendigheder, hvorpaa denne beror. I Henseende til dette 
Punkt forefindes der foravrigt udfarlige Haandbager, der give 
detaillerede Oplysninger om disse Udgifters Starrelse i de for- 
sl^ellige Havne, saaledes «Daes and Charges on Shippings af 
Urqnhart, et nylig udkommet tysk Vaerk af Jtilfs & Balleer: 
<Die Seehafen der Erde* samt. en mindre (nu foraeldet) norsk 
Sanding ef C. F. Berg^). 

Jeg skal derfor her alene sage at give en Oversigt over disse 
Udgifter. 



^) Ofr. for detydskeHavnesYedkonuneiide ogsaa «Han8a> 1878, No* 9. 
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Deres samlede Belab, udtrykt i Exoner, pr. Coxnmeice- 
l»6t (2t 2,07 Begiflterton) udgjer i nedenstaaende fiavne, som 
folger'): 



Hayne. 



Norake Havne . 

Do. Do. . 
Syenske Do. . 

Do. Do. . 
Finske Do. . 
Kvebek .... 

Do. .... 
Sagenay .... 

Do 

Engelske Havne 

London .... 

Hollandske Havne 
Do. Do. 

Antwerpcn .... 

Franske Havne . 

Engelske Do. 
Do. Do. 

Havana 

New-York . . . . 



Beskaffenheden af 

V 

de onloB- de ind- 

sede taffne 

Ladnin- La£iin- 
ger. ger. 

BaUast. Trolast. 



Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 



Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 



Trolast. Ballast. 



Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 



Do. 
Do. 
Do. 
Do. 
Do. 



BaDast. Kol. 
Diyerse. Diverse. 
Fisk. Sukker. 
Sukker. Hvede. 



Tpfrt^r ^^'^^ Havne- 



Aar. 

1867—70 145 20,934 4.80 

1870—72 64 10,839 4.60 

1867—70 38 6,191 3.80 

1870—72 25 4,214 3.75 

1870—72 13 2,008 4.44 

1867—70 3 ? 8.80 

1870—72 5 1,441 8.46 

1867—70 1 ? 7.20 

1870—72 1 268 5.92 

1867—70 72 14,139 6.56 

1870—72 37 9,526" 5.96 

1867—70 18 2,735 7.20 

1870—72 14 2,118 6.45 

1870—72 4 656 7.33 

1867—70 37 5,414 4.56 

do. 11 2,213 5.12 

do. 5 649 7.80 

do. 5 — -28.00 

do. 1 — 19.20 



Efter mine Statistiske Oplysninger af 1871 snppleret med nyeie 
Opgayer. 

For folgende Havne meddeles nedenstaaende specificerede 
Opgaver over de vigtigste Slags Havneudgifter i Aarene 1870 
—72. 
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Til difise TJdgifter kommer endnn Porto og Telagrafddgifter 
(gjennemBrn'ttig 6 0xe pr. C.*L896t)» hvilke for SammeBligniiL* 
gens Skyld ere bleyne medtagne ovenfor 8. 115. 

Naar Havne anlabes blot for at indtage Proviant eUer for 
Ordre, udgjare Havneudgifteme kun et ringe Belab, saaledes 
for 28 Fartflier, der anlab Kji^beiiliayn og Helsingar, 32 0re 
pr. Com.-Lse6t, og for endel Fartaier, der anlab Cork eller 
Fahnouih for Ordre 1 Kr. 23 Ore pr. Cozn.-L8Bst. 

Hvorvidt Havnendgifteme oyerhoyedet stille sig fordelagtigst 

for de storre eller for de mindre Farfcaier, kan neppe a%J0reB 

▼ed nogen almindelig Begel; men de falde i det kele med et 

temxnelig lige Belab pr. Ton. De alleiAeste af Havneafgif* 

terne saasom Lastepenge, Dokpenge, Fjrrpei^, Bryggepenge 

o. 6. ▼. ere nemlig regnlerede med en vis Taxt pr. Ton. En Und^ 

tagelse herfra daaner Lodspengene, der i Almindelighed 

rette sig efter Fartaiemes Dybgaaende, hvorved de starre Far- 

taier &a en noget mindre Afgift at erlsBgge pr. Ton. DemsBst 

er der endel, for det meste dog ubetydelige, Gebtihrer, som er* 

leegges med et lige Beleb for byert Fartei, nanseet dets Tonnage. 

Omvendt forekommer der nndtagelsesYis Tilfaalde, i hvilke 

de sterre Farteier betale en i Foiliold til Tonnagen sterre Dok- 

a%ift Hyad derhos IndladningB- og Loeningsndgiflteme angaar, 

hide difise i Begelen dyrere for de starre Farteier, foidi de 

ikke baye saa stor Bemanding i Forbold til den indladede 

Meengde og derfor tnenge mere til leiet Assistanoe, og dette 

saameget mere, fordi de ere nadie til at paaskynde Ladningen 

og Loeningen mere end de mindre Fartsier. I mange Tilfaelde 

kan derhos Faryandet eller Havnen ysere grand, saa at Ind- 

ladningen og Losningen maa for^aa paa ubekyemme Steder, yed 

Hjffilp af Pramme, Laegtere o. s. y. Omyendt haye de st^re 

Skibe ofte hensigtsmsBssigere Indretninger for Lastning og 

Losning. 

Dampskibenes Ladnings- og Losningsndgifter ere, som 
tidligere naynt, sterre end Seilskibenes, hyilket dels skriyer sig 
fira den hnrtigere Expedition, dels derfira, at det hidhen harende 
Arbeide yed Dampskibene hoyedsagelig sker yed lejet Hjdip, 
idet Mandskabet knn undtagelsesyis deryed er behjaelpelig, me* 
dens det omyendte er Tilfbldet, hyad Seilskibene angaar. Damp- 
skibenes Ladnings- og Losningsudgifter kunne deifor anslaaea 
til Vs ^ V* GtsJig til saameget som Seilskibenes yed Ladninger 
af samme Stsrrelse. 

Forayrigt afhsenge Losnings- og Ladningsndgifteme i yes- 
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sentUg Grad af Yaremes Beskaffenhed og kunne for enkelte 
Slags Yarer ofte udgjere det flerdobbelte Belab af, hvad der i 
Almindelighed betales. 

Den ervrige (betydeligste) Del af Havneudgifteme er i For- 
hold til Tonnagen snarere biUigere for Dampskibe end for Seil- 
skibe, bl. a. fordi Buxeringsudgifter red bine bortfiedde. 

§ 28. FragMgifter. 

Til den tredie Hovedklasse af Skibsudgiftome (c£r. S. 91), 
henharer hovedsagelig MsBglerens Provision f or AMutaiin- 
gen af Fragten, paa enkelte Steder desuden en Udskiberen eller 
Ladningsmodtageren til&ldende A^ifii, Adressekommission, samt 
endelig Fragtassurance og enkelte andre Udgifber^). Den 
Formindskelse i Fragtbelabet, der fremkommer yed Disconto 
af Fragtforskud, synes ikke at kunne betragtes som en Fragt- 
omkostning, da Fragten ikke er fortjent, far Ladningen er bra^ 
til Bestemmelsesstedet, og altsaa Formindskelsen i Yirkelig- 
heden reprsdsenterer en Benteudgifi;. Derimod kan herhen 
regnes Kuistab (c£r. ovenfor S. 63), hvortil nndertiden kommer 
Erstatning for Ladningens mindre Udmaaling eller Udveining 
paa Grund af Svinding nnderveis eller andre Forhold. 

Det samlede Belab af Fragtudgifteme kan overhovedet an- 
tages at udgjere 4^5 pOt. af Bruttoficagten'), hvoraf henved 1 
pCt. fsdder paa Fragtassurance og det avrige fomemmelig paa 
Fragtslutningen. Belebet er imidlertid meget forskjelligt ved de 
enkelte Skibe og i de forskjeUige Bouter. 

Yed Fragtslutninger &a Noige bort&lder i mange Tilfselde 
Msdglerkonunissionen ganske eller for en Del, fordi Bederen 
sely be&agter Farteiet. Anderledes ved Fragtslutninger mellem 
to frenunede Steder, hvor navnlig ved den transaUantiske Fragt- 
ieat MsBglerkommissionen er meget hai 

I de korte Bouter betales der kun en ubetydelig Fragtas* 
suranoepresmie, og dertil kommer, at disse Fragter i Begelen 
ikke assureres. Imidlertid burde denne Udgiftspost ogsaa tages 
med i Beregningen, selv om Bederen staar sin ^en Besioo. 

I denne Forbindelse skal forarrigt nssynes, at det ikke er 
usflsdvanligt istedetfot Fragten at assurere Skibets cUdstyr' 
eller Bederiets UdlaBg til Hjrrer, Proviant m. m., naar Fartaiet 
bar en Issngere Beise i Ballast eller til en lav Fragt. 

^) Ofr. S. 92. *) G£r. den norske Handel- og SkibsfartsstatLstik 
for 1870, S. 148. 
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« 

Sermed aMuttee dLsse Bidrag til Belysningen af Skibs- 

faxtens akonomiflke Forhold. For&tteren er sig vel bevidst, at 

de ere ufoldfltsondige, idet der staar flere vigtige Sider af Skibs- 

forteiis 0konomi tilbage. Der bar foravrigt under Afbandlin- 

gens TJdarbeidelse ofte paatrsengt sig mig det Speigsmaal, om 

j^ her ikke af og til bar streifet vel meget ind paa et altfor 

specielt Omraade, bvor SpergBmaalene i det bele ere af mere 

teksisk end af national-akonomisk Art og til sin Lasning der- 

ior fremfor alt krsdye fagmsBSsig Indsigt. Jeg tror imidlertid, 

at den nationalakonomiske Forskning ogsaa paa saadanne Fel- 

ter bar en Opgave at lase, dels nemlig ved at imdersege, 

livoTledes de ahnene akonomiske Love gjare sig gjasldende 

i de enkelte Naeringsforbolde, dels ogsaa, fordi det empiriske 

Stadium af de konkrete Forbold er af Yigtigbed for Erkjen- 

delsen af Nationalakonomiens Love. 



Tabel 

vdyisende Forholdet mellem de labende Skibsfiurtsndgifter o; 
Vartdenes Transporteyne fer Seilskibe og Dampskibe af fo^ 

s^ellig Stflfrrelse og Klasse. 
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A. Lasteevne, Kostende og 
Bemanding. 



Fartaiemes Stanelse i Begister-Toxui. 



1. 8t0rrehe % Begistertons 
S. Laateevne % Tons tonge 
Varer: 

a) Ted Seilskibe .... 

b) > Dampskibe^) . . 
8. KogtendeiTua.aiKtonex 

a) SeiUkibe:') 

Klasse A 1 

' X^ 9a. ... 

» A 2 

. B 1 

> B 2 

b) DampakibefrfJem:^) 

Maskine 

Skiog og InTenta- 

nam 

Tilflanunen: 
4. Bemanding: 

Seilskibe 

Dampskibe^)'} 

SkibsbesflBtning . . . 

Maskinbe8»tniiig . . 

B. Tranaporievne og de ho- 

yedaagelige Momenter, 

hyorpaa denne beror. 

1. Farttid og Fartens Be- 

skaffenbed: 

SeilBkibeA 1 

. A2.*. . . . 
A 2 

> B 1. a . . . 

> B 1. b . . . 
B 2 

Dampskibe 

2. EffektiY Del af Fartti- 

den^) i Frocenter: 

Seilskibe i lang Fart. . 

> i kort Fart . . 
Dampskibe: 

^)i lang Fart. . 

i kort Fart . . 



(1) 
253 



880 
887 



61 
88 
82 
28 
19 

60 

76 
126 

10 

8 

4 



888 



607 
470 



68 
61 
42 
88 
25 

62 

101 
168 

12 

9 

4 



(3) 



(4) 



607 



760 
760 



101 
76 
68 
67 
88 

68 

161 
219 

15 

11 
6 



676 



1014 
964 



186 

101 

84 

76 

60 

76 

202 
278 

17 

12 
6 



(5) 

841^ 



1267 
1228 



169 

127 

106 

96 

68 

88 

252 

840 

20 

18 
8 



11 Maameder i lange Bouter (Oceaofart). 



(6) 
1163 



1744 
1617 



288 
174 
146 

131 
87 

133 

863 

486 

23 

14 
10 



lOJ 
8 

10 

n 

u 



70 7o 
65 7o 



i do. 
i korte 

i lange 
i korte 
i do. 



do. 
do. 

do. 
do. 
do. 



(f. Ex. 0ster80f- eller 
Nord80fart). 



i korte eller i lange Bouter. 



66 Vo 

61 Vo 



82 Vo 80 Vo 



71 % 



68 Vo 



62 Vo 
47 Vo 

77 Vo 
64 Vo 



68 Vo 
48 Vo 



78 Vo 
61 Vo 



65 Vo 
40 Vo 

71 Vo 
67 Vo 



60 Vo 
86% 

67 Vo 

68 Vo 
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S. Tran»porkvne og de 

lioyedsagelige Momenter, 

liYorpaa deime beror. 



Fartaiemes Starrelse i Begister.Tons. 






8. Antal ^ekHve Fhfidage 
(Beisedage): 
SeOskibe A 1 . 

A a* 

AS. 
B la 
. B lb 
Ba. 
Dampskibe:* 
i lang Fart . 
i kort Fart. . 
4. Distance tilbagelagt for 
hver effektiy Fartdag: 
Seiiskb.^ i lange Boater 

> i korte do. 
Dampskibe^) 



6. Transportevne i Fart- 
aaret, ndtiykt i Tnsin- 
der af eng. Tonsmil:^ 

a) pr. Ton af Farteiets 
Lastende:^ 
Seilskib A 1 . 

A 2». 

A 2 . 

B la. 

B lb. 

B 2 . 
Dampskibe: 
i lang Fart . 
i kort Fart . 

b) i det hele 
Seilskibe A 1 . 

A 2* 

A 2. 

B la 

B lb 

B 2. 

Dampskibe: 

i lang Fart. 

i kort Fart . 



a) 

281 
220 
132 
210 
124 
124 

271 
284 



(3) 



W 



(5) 



(6) 



218 
208 
122 
198 
115 
115 

264 
224 



205 
195 
113 
186 
106 
106 

254 
211 



191 
183 
103 
174 
97 
97 

241 
201 



181 

173 

96 

165 

90 

90 

234 
188 



165 

158 

86 

150 

81 

81 

221 
175 



85 eng. Semil [k V4 geogr. M. eller ^^/u Kilometer). 
52 > > 

192 » > ondtagen f or det stmrste Skib, hvor 
Farten er regnet tH 9 norske Semile i Yagten ^ 
216 eng. Semile i Degnet. 



19.63 

18.70 

6.86 

17.86 

6.45 

6.45 

52.03 
44.93 

7.46 
6.93 
2.61 
6.78 
2.45 
2.45 

17.53 
16.14 



18.53 

17.68 

6.34 

16.83 

6.98 

6.98 



17.4B 

16.58 

5.88 

15.81 

6.51 

5.51 



16.24 

15.56 

5.36 

14.79. 

5.04 

5.04 



15.39 

14.71 

4.99 

14.03 

4.68 

4.68 



50.69 48.77 46.27 44.93 
43.01 40.51 38.59 36.10 

ndtiykt i Millioner Tonsmil. 

9.39 13.25 16.46 19.50 



8.96 
3.21 
8.53 
3.03 
3.03 

23.82 
20.21 



12.60 
4.47 

12.02 
4.19 
4.19 

36.58 
30.38 



15.78 
5.44 

15.00 
5.11 
5.11 

44.60 
36.40 



18.63 
6.32 

17.77 
6.93 
5.93 

55.17 

44.33 



14.03 

13.43 

4.47 

12.76 

4.21 

4.21 

47.73 
37.80 

24.47 

23.42 

7.80 

22.19 

7.34 

7.34 

77.18 
61.12 
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0. Lebende Udgifter. 


Ex. 


Sr. 


Kr. 


Kr. 


Kr. 


Kt. 


1. Maanedlige Hyrer. 


(D 


(2) 


(8) 


(4) 


(6) 


(6) 


Sdlskibe: 














Skil>8£9rer 


220 


260 


300 


360 


390 


480 


0yxige Mandflkab • . 


348 


424 


608 


600 


696 


808 


Dampfikibe:^ 














Skibsbesatning . . . 


766 


812 


948 


1,004 


1,140 


1,196 


MftfllrinliAfiflRtninfy . . 


868 


368 


636 


636 


664 


868 


2. Maanedlige Udgifter til 














FtoTiant. (32 Kroner 














for hver). 














SeilRkibe 


320 


384 


480 


644 


640 


786 


Dampskibe 


384 


416 


544 


676 


672 


768 


3. laltiHaanedlisfe Udgifter 














til Hyrer og Froyiant: 














Seilskibe 


888 


1,058 


1,288 


Md4 


1,726 


2,024 


Dampskibe 


1,508 


1,696 


2,028 


2,116 


2,476 


2,832 


4. AarUge Udgifter til Hy- 














rer og Froyiant: 














Seilskibe A 1 (11 Mdr.) 


9,768 


11,638 


14,168 


16,484 


18,986 


22,264 


> A2»(10J » ) 


9,324 


11,109 


13,624 


16,687 


18,123 


21,263 


> A2 ( 8 > ) 


7,104 


8,464 


10,304 


11,952. 


13,808 


16,192 


> Bla(10 > ) 


8,880 


10,680 


12,880 


14,940 


17,260 


20,240 


> Blb( 7J » ) 


6,660 


7,935 


9,660 


11,206 


12,945 


15,180 


> B2 ( 7i > ) 


6,660 


7,935 


9,660 


11,205 


12,945 


16,180 


Pampskibe') (11 > ) 


17,660 


18,284 


28,066 


24,004 


27,964 


31,880 


6. YedligeholdeUetudgifter, 














ind. Assurance og Visr^ 














diforringelse i Procenter 














af Fart«iets Yserdi: 














Seilskibe A 1 ... . 


12 V( 


) af Vsardien (11 


Maaneders Farttid). 


> A 2* . . . 


14 7( 




► (101 








> A2 . . . . 


13 Vi 




► (8 








. B la . . . 


20 7< 




► (10 








B lb ... 


16 V( 




► (7i 








> B 2 . . • . 


26 V< 




► (7J 








Dampskibe ...... 


6 Vi 


» af Mac 


tkinen + 


2 Vo af Vserdien af 




Skrog og Iny 


entarinm + 10 7< 


} af dot hele 




Fartms Vaard 


1'*). (11 Maaneders Farttid). 


6. AarligeVedtigeholdeUeS' 














udgifter: 














Seilskibe A 1 ... . 


6^20 


8,160 


12,120 


16,200 


20,280 


27,960 


> A2» . . . 


6,320 


7,140 


10,640 


14,140 


17,780 


24,860 


> A2 


4,160 


6,460 


8,190 


10,920 


13,780 


18,860 


f B la . . . 


6,600 


7,600 


11,400 


15,200 


19,000 


26,200 


B lb ... 


4^900 


6,700 


8,650 


11,400 


14,260 


19,660 


t B 2 . . . . 


4,760 


6,150 


9,600 


12,500 


15,750 


21,750 


Dampskibe ...... 


17,096 


22,016 


28,960 


36,416 


44)820 


63,648 
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0. Lebende Udgifter. 


Xt. 


Kr. 


Kr. 


Xn 


Kr. 


Kr. 


7* Dampskibenes Maskin- 


(1) 


(2) 


(3) 


W 


(5) 


(6) 


udgifter :*•) 














i lang Fart 


42,640 


49;992 


52,668 


56,940 


70,290 


100,822 


i kort Fart 


86,920 


42,432 


48,776 


47,580 


56,430 


79,754 


8. 5 7o Benter <rf JBhrt0ier' 














nesKostendeeU, Vasrdi: 














• SeilRkibe A 1 ... . 


2,650 


3,400 


5,050 


6,750 


8,450 


11,660 


A 2* ... 


1,900 


2,550 


8,800 


5,050 


6,350 


8,700 


A2 . . . . 


1,600 


2,100 


8,150 


4,200 


5,300 


7,250 


B la . . . 


1,400 


1,900 


2,850 


3,800 


4,750 


6,560 


B lb ... 


1,400 


1,900 


2,850 


3,800 


4,750 


6,560 


> B2 . . . . 


950 


1,250 


1,900 


2,500 


3,150 


4,360 


Damt^ftkibe 


6,300 


8,150 


10,950 


13,900 


17,000 


24,300 


9. Sum of l0bende Udgif- 














ter aami Kapitalrenter: 














Sellnklbe A 1 ... . 


18,438 


23,198 


31,338 


39,384 


47,716 


61,874 


A 2* . . . 


16,544 


20,799 


27,964 


34,877 


42,253 


54,312 


> A 2 ... . 


12,864 


16,024 


21,644 


27,072 


82,888 


42,202 


B la ... 


15,880 


20,060 


27,130 


33,940 


41,010 


62,990 


B lb . . . 


12,260 


15,535 


21,060 


26,405 


31,945 


41,380 


> B 2 . . . . 


12,360 


15,335 


21,060 


26,205 


31,845 


41,280 


Dampskibe: 


- 












i lang Fart. . 


83,596 


98,442 


115,614 


131,260 


159,574 


220,650 


i kort Fart .... 


77,876 


90,882 


106,722 


121,900 


145,714 


199,582 


10. Lebende Udgifter samt 








• 






Kapitalrenter far hver 














Dag of Farttiden: 














Beilflkibe A 1 ... . 


55.85 


70.30 


94.96 


119.35 


144.59 


187.60 


A 2» ... 


52.52 


66.03 


88.77 


110.72 


134.14 


172.41 


A 2 ... . 


53.60 


66.77 


90.18 


112.80 


137.03 


176.22 


* B la . . . 


52.93 


66.93 


90.43 


113.13 


186.70 


176.63 


» B 2b . . . 


54.49 


69.04 


93.60 


117.36 


141.89 


183.91 


B 2 . . . . 


54.93 


68.16 


93.60 


116.47 


141.53 


183.47 


gjennemsnitlig . . . . 


54.05 


67.87 


91.92 


114.97 


139.31 


180.02 


Dampskibe: 














i lang Fart .... 


253.00 

■ 


298.00 


350.00 


398.00 


483.00 


669.00 


i kort Fart .... 


236.00 


275.00 


323.00 


869.00 


442.00 


605.00 


11. L0bendeUdgifierogBen- 


• 












terpr. DagogBegiafert, 








% 






Seilsklbe 


0.21 


0.20 


0.18 


0.17 


0.16 


0.16 


(Den lovbestemte Skala 














for Iiiggedagsgodtgj0- 














relsen (Sefartsloyens § 














44) beregnet pr. Dag og 














Begisterton 


(0.22) 


(0.21) 


(0.18) 


— 




— 


Dampskibe : 












■ 


i laog Fart .... 


l.OO 


0.88 


0.69 


0.59 


0.57 


")0.58 


i kort Fart .... 


0.93 


0.81 


0.64 


0.55 


0.52 


^*) 0.62 
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G. Lebende Udgifter. 



Kr. Kr. 



Kr. 



Kr. 



Kr. 



Er. 



• • • « 



• ■ • 



• • 



12. L0bende Udgifter pr. 
1000 eng. Tonfimile (i 
Kroner). 

a) i Langfart: 

Seilskibe A 1 

> A2» 

> B 1 . 
9 gjennemsnit]. 

Dampskibe 

b) i korte Bonter: 

Seilskibe A 2 

> B 1 

> B 2 . . . . 

> gjenneinsmtl. 
Dampskibe . 



• • • 



• • • 



• • • 



12. JUbende Udgifter pr. 
1000 eng. Tonsmile. 

a) i Langfart: 

Seilskibe 

Dampskibe 

b) i korte Bonter: 

Seilskibe 

Dampskibe .....*. 



a) 



(2) 



(3) 



(4) 



(5) 



(6) 



a) nnder Forndsstning af , at Farteieme altid seile 

med ftild Ladning. 



2.47 
2.38 
2.84 
2.40 
4.77 

4.d3 
6.00 
5.05 
4.99 
5.14 



2.47 
2.82 
2.35 
2.38 
4.13 

4.99 
5.13 
5.06 
5.06 
4.50 



2.37 
2.22 
2.25 
2.28 
8.16 

4.84 
5.08 
5.05 
4.97 
8.51 



2.89 
2.21 
2JS6 
2.29 
2.94 

4.98 
5.17 
5.18 
5.09 
8.85 



2.45 
2.27 
2.31 
2.84 
2.89 

5.20 
5.89 
5.87 
5^ 
8.29 



2.58 
2.82 
2.39 
2.41 
2.86 

5.42 

5.64 
5.62 
5.56 
8.27 



b) nnder Fomdssetning af, at Farteieme gjennem- 
snitlig seile med Vs Ladning, Ballastreiser med- 

regnede^^). 
8.60 3iS7 8.42 8.44 8.51 3.61 

7.16 6.20 4.74 4.41 4.34 4.29 



7.49 
7.71 



7.59 
6.75 



7.46 
5.27 



7.64 
5.08 



7.98 
4.94 



8.84 
4.91 



AmiiflBrkiiiiiger. 

^> Effcer Direkter Ihlens Opgayer. 

^ De her benyttede Taxter (nemlig 200, 150, 125, 112Vs og 75 Kroner pr. 
B.egisterton ere maaske noget heie efter de nnyflerende Konjnnktnrer. — Ved de 
sterre Farteier bliver Prison pr. Ton ikke billigere end ved de mindre* 

^ Bemandingens Antal er maaske noget for layt ansat i Forhold til det for 
Seilskibe antagne. 

*) 9: den Del af samme, der medgaar til selveBeisen. Forholdet mellem 
de starre og mindre Fartaier er beregnet efl^ de lo>bestemte Liggedage (den 
norsk« Sefartslov af 1860 § 44) sammenholdt med de Side 73 o. f. meddelte Op- 
lysninger, men trsBnger'til at konstateres g]ennem flere Undersegelser. Yistnok 
tnrde det vsere mnligt, at det herefber beregnede Frocentforhold bliyer noget for 
layt for de sterre Farteier og altsaa viser et for ngnnstigt Besnltat for disse. Men 
om saa er, opveies Misforholdet antagelig af den OmstsBndighed, at de starre 
2*art0ier gaa forholdsyis mere i Ballast end de mindre (cfr. ovenfor Side 51, 57). 
Den Del af Beisen, der sker i Ballast, er selyfolgelig l4:esaalidt prodoktiv, som 
den Tid, Farteiet henligger i Hayn, og SkiWrederm maa derfor ved Ber^gningen 
af, hvad Transporten koster ham, ogsaa tage i Betragtning den tO Ballastreiser 



127 

medgaaede npiodnktiTe Tid. Hertil er ogsaa taget "Rensyn i Tabellens Af- 
deling C. Post 12 b. 

^) Diiektor Ihlen gaar ved due Beregninger ud fira en midleie effektiy Fart- 
tid af 40 Vo, altsaa meget mindre e&d her fonidsat. Herved maa imidlertld be- 
morkes, at Hr. Ihlen fomdaffitter Dampakibeae anbragte i regalmatfwige og maaake 
tillige korte Bonter, hvor HaTneopholdet bliver forholdsTis starre, dels nemlig 
paa Gnmd af Nedyendigheden af hyppigt at effcerse Maakinen, dels fordi de al- 
mindelige Dampskibsladninger, naynlig Stykgods, fordre en Isengere Ezpeditions- 
tid end den for de ssedyanlige Seilskibsladninger almmdelige. Derfor staa bans 
Opgayer, der alene tilsigte Sammenligning mellem Bampskibe indbyrdes, ikke i 
Strid med nsiaryserende, hyor jeg paa Gnmd af Sammenligningen mellem Damp- 
skibe og Seilskibe bar maattet fonidssBtte samme Slags Router og Ladninger, 
(byilket ikke stemmer med det ssedyanlige Forhold). Derhos bar jeg taget Hen- 
ayn tO den for starre Dampskibe nedyendige Issngere Expeditionstid. 

Det her beregnede Procentforhold af Dampskibenes effektiye Farttid stetter 
sig til felgende Betragtning. Dersom Dampskibenes Hayneexpedition ndfnrtes 
lige saameget hnrtigere end SeilsMbenes, som hine ere disse oyerlegne i Fart- 
hastighed, yilde Frocentforholdet af den eflS^ktiye Farttid yssre lige stort for 
Dampskibe som for Seilskibe, idet begges dede Tid (o: Haynetiden) yilde ysere 
forholdsyis lige stor. Nn expederes imidlertid Dampskibene endnn hnrtigere, 
end de reise, antagelig omtrent dohhelt saa hnrtigt i Forhold. Derfor bar jeg 
yed Beregningen gaaet nd fira de for Seilskibene benyttede Forholdstal, men der- 
yed foretaget de Forandringer, som fslge af, at Dampskibenes procentyise 
Expeditionstid kon regnes lig det halye af Seilskibenes, hyoryed man f. Ex. 
faar falgende Formel: 



Iste Exempel: 
Seilskih : Dampskib : 
Expeditionstid 80 Vo (15) = 18 7o 
Reisetid. . . . 70 7o (70) = 827o 



TUsammen 100 % (86) = 100 Vo 



2det Exempel: 
Seilskib: Dampskih: 
60 7o (26) = 38 7o) 
60 7o (60) «» 67 7o) 



100 7o (76) = 100 7o) 



Det maa indremmes, at denne Beregningsmaade ikke er stettet paa et tilstrsekke- 
ligt Antal Erfaringer; men den tor dog antages ikke i nogen ysesentlig Grad at 
forslyrre Beregningens Rigtighed i det hele, naynlig forsaayidt angaar Forhol* 
det mellem Seilskibe og Dampskibe. 
^ Cfr. oyenfor Side 86. 

^ 9: 1000 Ton tonge Yarer transporteret 1 engelsk Semil. 
^ Resnltatet fremkommer yed at mnltiplicere de i Nr. 3 og 4 oyenfor an- 
giyne Tal. 

*) Ligesaa yed at mnltiplicere Tallene i A Nr. 2 med dem i B Nr. 6 a. 
^^) Efter Lenninger og Prisforholde i 1871. Da haade Hyrer og Material- 
priser ere stegne, yil Udgiffceme i det hele bliye noget starre end her beregnet, 
men det indbyrdes Forhold neppe synderlig forandres. 

^^) At Maanedsbelebet her bliyer heiere end yed Seilskihe, nagtet Skibs- 
bessetningens mindre Antal, bidrarer fra de heiere Hyrer for Kaptein og Styr^ 
mand. 

*«) Cfr. Side 103. 

^^ Beregnet yed at sammenholde Direktor Ihlens Opgayer med de oyenfor 
tmder B 2 opgiyne Procentforhold. Da der her er regnet en starre effektiy Fart- 
tid, bliyer nemlig ogsaa Maskinndgifteme sterre. 
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^«) StMre FarOMtighed. 

^^ Hyorridt ForhoMet 'A «r Btemmeade med det gjennemgiiitlige Forhold af 
Mdiastet og ledigt Skibsnun, tn vsare tviylfloiiit. Bittetigris stiller det sig 
noget gmistigere for de ndndie, noget ngimstigeie for de stffre Fartaier, lige- 
som det ogwa tnrde tssre fttri^ieUigt eftor YvtUmB BeBkaffenhed. U0iUceriied«i 
i dette Pnnkt antages dog ikfce TSBSOitlig at forslTrre det indbjrdes Forhold 
mellem de beregne^e Tal. Ofr. Anmaiiaiing 4. 



;.^ ^> 









'20 >:> • 












